AVIZ

In conformitate cu Hotararea de guvern nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea AGIFER,
precum si cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare §i
imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia
aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romand — AGIFER, a desfasurat o actiune
de investigare in cazul accidentul feroviar produs la data de 08.07.2019, ora 01:28, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie Videle — Rosiori (linie dubla electrificata), 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 violentd a trenului de marfa nr.34393-2 (apartinand
operatorului de transport feroviar SC Constantin Grup SRL) ce se afla oprit la semnalul prevestitor Pr Y
al semnalului de intrare al statieci CFR Olteni, fapt ce a avut ca urmare deraierea a trei vagoane din
compunerea trenului de marfa nr.20919-2.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii in legatura cu producerea
accidentului 1n cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele si au fost emise recomandari de
siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviard Romana — AGIFER nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau
a raspunderii 1n acest caz.

Bucuresti, 30 iunie 2020

Avizez favorabil
Director General
Sorin-Georgel FLUTUR

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 Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs la data
08.07.2019, ora 01:28, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie
Videle — Rosiori (linie dubla electrificatd), intre halta de miscare Radoiesti si statia CFR Olteni la km
76+400, in circulatia trenului de marfdi nr.20919-2 (apartinand operatorului de transport feroviar SC
Cargo Trans Vagon SA) remorcat cu locomotiva EC 121, prin ajungerea din urmda si tamponarea
violenta a trenului de marfi nr.34393-2 (apartindind 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 marfi nr.20919-2.



MINISTERUL TRANSPORTURILOR,
INFRASTRUCTURII SI COMUNICATIILOR

AGIFER)D

AGENTIA DE INVESTIGARE FEROVIARA ROMANA - AGIFER

RAPORT DE INVESTIGARE

privind accidentul feroviar produs la data de 08.07.2019 pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Craiova intre halta de miscare Radoiesti si statia CFR Olteni in circulatia trenului de marfa nr.20919-2
remorcat cu locomotiva EC 121, prin ajungerea din urma si tamponarea violenta a trenului de marfa
nr.34393-2 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

Raport de investigare
Editie finala
30 iunie 2020



AVERTISMENT

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

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

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

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

......

colective.

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

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

Summar

On the StKJuIy 2019, at 01:28 o’clock, in the railway county Craiova, track section Videle — Rosiori Nord
(electrified double-track line), between Radoiesti and Olteni railway stations, on the track Il, km 76+400,
the freight train n0.20919-2, hauled with the locomotive EC 121 (got by the railway freight undertaking
SC Cargo Trans Vagon SA) overtook and seriously hit the freight train n0.34393-2 (got by the railway
freight undertaking SC Constantin Grup SRL), stopped upon the position of the distant signal Pr Y of the
entry signal of Olteni railway station , it leading to the derailment of three wagons of the freight train
no.20919-2.
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Figure no.1- accident site

Accident consequences

Rolling stock

Following the collision, all the axles of the wagons n0.84539305082-6 (the 8th one after the locomotive),
n0.84539305477-8 (the 9th one after the locomotive) and n0.84539305098-2 (the 10th one after the
locomotive) of the freight train n0.20919-2 were damaged and derailed, the rear wagon no.33539332896-
8 of the freight train n0.34393-2, as well as the locomotive EC 121 were damaged.

Track superstructure
None.

Railway equipments
None.

Injuries
No victims.

Railway traffic interruptions




Following the accident, the railway traffic on the track II, between Radoiesti and Olteni railway stations
was closed from the 8th July 2019, at 01:28 o’clock, to the 9th July 2019, at 14:15 o’clock.

There were also dalays of the trains along their journey, as follows:

36 trains got by SNTFC ,,CFR Calatori” SA, total delay of 451 minutes;

4 trains got by SC Softrans SRL, total delay of 34 minutes;

3 trains got by SC Astra Trans Carpatic SRL, total delay 14 minutes;

1 train got by SC Cargo Trans Vagon SA, total delay 1048 minutes;

1 train got by SC Rail Cargo Carrier-Romania SRL, total delay 232 minutes;
1 train got by SC Grup Feroviar Roman SA, total delay 16 minutes;

1 train got by SC Constantin Grup SRL, total delay 366 minutes.

Conseguences for the environment

None.

Causes and contributing factors

Direct cause of the accident was the non-adjustment of the running speed of the freight train no. 20919-
2, by train driver , according to the conditions of running and visibility, after passing by the light signal
of the automatic section block (BL22) having the position ,,STOP without passing by the signal!- the
first front block section is occupied” it leading to the impossibility to stop it immediately and the collision
with the freight train no.34393-2, that was stopped before the distant signal Pr Y of the entry signal of
Olteni railway station.

Contributing factors:

the operation of the locomotive EC 121 hauling the freight train n0.20919-2 by staff whose physical
and mental condition was affected by the fatigue accumulated following the exceeding the maximum
duty accepted for the locomotive, as well as following the long period of time since he has been
continuously working;

running of the traffic schedule without allowing the locomotive crew to comply with the maximum
duty accepted for the locomotive.

Underlying causes

inobservance of the provisions of art.89 (2) and art.28 (9) from the Signalling Regulation n0.004/2006,
regarding the conditions of running after passing by a light passing signal of a automatic section block
whose position is red, when the train driving has to be made with maximum speed of 20 km/h, paying
a very important attention, monitoring continuously the line and the speed adjustment, so the train can
be stopped soon if the line is occupied, it is found the gauge affected, it is noticed rear of the train
signal, mobile and hand signals that order the stop of the train or another obstacle that does not allow
to continue the running;

inobservance of the provisions of art.2 from the Norms regarding the maximum continuous duty
accepted for the locomotive, run by the locomotive crew into Romanian railway system, approved by
Order of Minister of Transports - OMT no.256/2013, regarding the maximum continuous duty accepted
for the locomotive when the locomotive has complete crew( driver and driver’s assistant);

inobservance of the provisions of the Law 53/2003 — Labour Code with further amendments, TITLE
I11 — Time of work and time of rest regarding the normal working time and daily rest.

Root causes

inobservance of the provisions of point 4.2 from the Operational Safety Procedure ”Maximum
continous duty accepted for the locomotive” code:POS-043, edition 0, revision 2, approved on the 14th
February 2019, regarding the maximum continuous duty accepted for the locomotive in case of
complete crew (driver and driver’s assistant);

inobservance of the provisions of point 4.5 paragraph 4 from the Operational Safety Procedure
”Maximum continuous duty accepted for the locomotive” code:POS-043, edition 0, revision 2,
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approved on the 14th February 2019, regarding the fact that, three hours previously the end of the
regulated maximum continuous duty, the driver has to notify by phone the Traffic Controller
Department for the organization of the shift change or taking rest;

= inobservance of the provisions of the point 4.5 paragraphs 8 and 10 of the from the Operational Safety
Procedure ”Maximum continuous duty accepted for the locomotive” code:POS-043, edition 0, revision
2, approved on the 14th February 2019, regarding the fact that, after stopping in the railway station and
exceeding the time of 12 hours, it is forbidden to open a new journey report, if the locomotive crew
has no rest outside the home;

» inobservance of the provisions of point pct.4.6 from the Operational Safety Procedure "Maximum
continuous duty accepted for the locomotive” code:POS-043, edition 0, revision 2, approved on the
14th February 2019, that is the driving time for the locomotive, the time of train stop and the rest period
of time in sleeping rooms outside the home were not properly tracked;

= the provisions of the point 4.10 from the Operational Safety Procedure "Maximum continuous duty
accepted for the locomotive” code:POS-043, edition 0, revision 2, approved on the 14th February 2019,
do not comply with the provisions of art.8 (3) from the Norms for the maximum continuous duty
accepted for the locomotive, runs by the locomotive crew in Romanian railway system, approved by
Order of Minister of Transports - OMT n0.256/2013, according which the rest outside the home is
possible only in accommodation units, stipulating their identification data and not at individuals as it
is stipulated in the procedure code:POS-043;

» inobservance of the provisions of point 5.6. from the Operational Safety Procedure “Maximum
continuous duty accepted for the locomotive” code:POS-043, edition 0, revision 4, approved on the
30th July 2018, regarding the obligation of the traffic controllers to track the train running, to comply
with the maximum continuous duty accepted for the locomotive, the allowed working time as well as
to ensure the shift staff at their expiration and guiding to rest or to home;

* inobservance of the provisions of point 5.7 from the Operational Procedure” Running of the traffic
schedule” code:PO-02 Ed.0, revision 4, approved on the 30th July 2018, regarding the obligation to
control the running of the traffic schedule;

* inobservance of the provisions of point 6 from the Operational Procedure” Running of the traffic
schedule” code: PO-02 Ed.0, Revision 4, approved on the 30th July 2018, regarding the provision with
the staff and compliance with the maximum regulated duty accepted for the locomotive.

Severity level

According to the accident classification stipulated at art.7 from the Regulation for the investigation of
accidents and incidents, for the development and improvement of railway safety on Romanian railway
and metro network, approved by the Government Decision 117/2010, considering the activity where it
happened and its consequences, the fact is classified as accident, according to art.7, paragraph (1), letter
a.

Safety recommendations

On the 8th July 2019, at 01:28 o’clock, in the railway county Craiova, track section Videle — Rosiori Nord
(electrified double-track line), between the railway stations Radoiesti and Olteni, track Il, km 76+400,
the freight train n0.20919-2 hauled with the locomotive EC 121 (got by the railway freight undertaking
SC Cargo Trans Vagon SA) overtook and collide seriously the freight train.34393-2 (got by the railway
freight undertaking SC Constantin Grup SRL), stopped at the distant signal Pr Y of the entry signal from
the railway station Olteni, it leading to the derailment of three wagons of the freight train no.20919-2.

Following the investigation, one found that the accident happened as a result of the way the drivers of
the locomotive EA 121 acted, following the cumulated physical and mental fatigue, following the
exceeding of the maximum duty accepted for the locomotive, as well as following the period of time since
he has been on duty uninterrupted. Keeping on duty of the locomotive crew about 90 hours is the result
of the deficiencies existing both in the design and in the application of the safety management system and
it is a cause of the accident occurrence.



Considering those presented in the chapters C.2.2. Safety management system of the railway freight

undertaking SC Cargo Trans Vagon SA and C.7. Previous similar events, regarding:

= |ack of measures necessary to reduce the risks, as well as the disparities existing between the procedures
regulating the application of the measures for the control of the risks;

= nonconformities found in the Operational Safety Procedure” Maximum continuous duty accepted for
the locomotive” code: POS — 043, Ed.0, Rev.2;

= exceeding repeatedly the maximum continuous duty for the locomotive,

as well as the measures taken by the railway freight undertaking SC Cargo Trans Vagon SA after the

occurrence of the accident investigated, for the prevention of similar accidents or incidents in the future,

in accordance with the provisions of art.26, paragraph (2) from the Emergency Government Ordinance

no.73/2019 for the railway safety, the investigation commission issues the next recommendations:

Recommendation no.1

Romanian Railway Safety Authority - ASFR shall ensure that the way in which railway undertaking SC

Cargo Trans Vagon SA, revised its procedures regarding:

= the identification of the risks associated to the railway operations and the working out of the measures
for the control of the risks;

= maximum continuous duty accepted for the locomotive,

meet the scope aimed, so the changes made at these procedures lead to the keeping under control the risks

generated by the fatigue of the locomotive crew.

Recommendation no.2

During the supervision that shall be performed at SC Cargo Trans Vagon SA, Romanian Railway Safety
Authority - ASFR shall check if the railway undertaking performs the railway transports meeting with the
maximum continuous duty accepted for the locomotive.

B. FAPTE DE INDATA ALE ACCIDENTULUI

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

Pentru repunerea pe linie a vagoanelor deraiate la ora 03:20 a fost solicitat trenul de interventie specializat
cu vinciurilor hidraulice aflat in depoul de locomotive Craiova. La data de 09.07.2019, ora 14:15, dupa
finalizarea lucrarilor de repunere pe sine a materialului rulant deraiat, s-a redeschis circulatia pe firul Il
intre halta de miscare Radoiesti si statia CFR Olteni.

Foto nr.1- locul producerii accidentului

Procesul investigatiei

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

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



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

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

B.2. Circumstantele accidentului

B.2.1. Partile implicate

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

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

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

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

Instalatiile de comunicatii feroviare sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA s1 sunt intretinute de salariatii
SC TELECOMUNICATII CFR SA.

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

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

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

Vagonul din seria Uagps implicat in accidentul feroviar era in utilizarea operatorului de transport feroviar
SC Tim Rail Cargo SRL. Intretinerea si repararea vagonului a fost asigurata de catre WAGONS
MAINTENANCE SRL, entitate responsabila cu intretinerea, pe baza de contract de prestari servicii.
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B.2.2. Compunerea trenului si vehiculele feroviare implicate

B.2.2.1. Compunerea trenului de marfa nr.20919-2

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

Locomotiva EC 121 era inscrisa in Anexa nr.Il la Certificatul de Sigurantd Parte B al operatorului de
transport feroviar SC Cargo Trans Vagon SA, este de tip LE 4400 kW si are numarul 91 53 0 462121-1.

Caracteristici tehnice ale locomotivei EC 121 implicati in producerea accidentului feroviar

- tip 040-EC

- formula osiilor

- ecartament

- lungimea intre fetele tampoanelor

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

- Mmasa

- masa franata cu frana de mana

- masa franata cu frana automata

- Bo-Bo
-1435mm;
- 15900 mm;
-10 400 mm;
- 2700 mm;
-80t;

-16t;

-75t.

Caracteristici tehnice ale vagoanelor implicate in producerea accidentului feroviar

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

- serie vagon:

- tipul boghiurilor:

- ampatamentul boghiului:

- ampatamentul vagonului:

- lungimea totald a vagonului:

- taravagonului:

- tipul franei automate:

- data efectudrii ultimei reparatii planificate:

-Uacs;

-Y?25;

-1800 mm;

-9000 mm;
-14040 mm,;

-24 t;

-KE-GP;
-24.06.2015 SIM;

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

- serie vagon:

- tipul boghiurilor:

- ampatamentul boghiului:

- ampatamentul vagonului:

- lungimea totald a vagonului:

- tara vagonului:

- tipul franei automate:

- data efectudrii ultimei reparatii planificate:

-Uacs;

-Y25;

-1800 mm:;

-9000 mm;
-14040 mm:;

=24 1;

-KE-GP;
-31.05.2017 SIM;

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

- serie vagon:

- tipul boghiurilor:

- ampatamentul boghiului:

- ampatamentul vagonului:

- lungimea totala a vagonului:

- taravagonului:

- tipul franei automate:

- data efectudrii ultimei reparatii planificate:

-Uacs;

-Y?25;

-1800 mm;

-9000 mm:;
-14040 mm;

-24 t;

-KE-GP;
-23.07.2014 GRV;
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B.2.2.2. Compunerea trenului de marfa nr.34393-2

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

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

- serie vagon: -Uagps;

- tipul boghiurilor: - Y25;

- ampatamentul boghiului: -1800 mm;

- ampatamentul vagonului: -10800 mm;

- lungimea totald a vagonului: -15840 mm;

- tara vagonului: =22 t;

- tipul franei automate: - KE-GP;

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

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

B.2.3.1. Descrierea traseului ciii ferate

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

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

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

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

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

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

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

B.2.6. Declansarea planului de urgenta feroviar
Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulamentul de investigare, in urma carora la fata locului s-au deplasat reprezentanti din cadrul:
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= Agentiei de Investigare Feroviard Roméana — AGIFER,;

» Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romane — AFER;

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

= Politiei Transporturi Feroviare Rosiori.

B.3. Urmarile accidentului

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

B.3.2. Pagube materiale

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

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

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

C. INREGISTRAREA INVESTIGATIILOR

C.1. Rezumatul marturiilor

Din_marturiile personalului administratorului de infrastructurd feroviarda publica CNCF ,,CFR” SA
se pot retine urmdtoarele:

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

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

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

Din marturiile personalului operatorului de transport feroviar de marfid SC Cargo Trans Vagon SA,
se pot retine urmdtoarele:.

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

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

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

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

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

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

Dupa sosirea trenului de marfa nr.20919 in statia Caracal, efectuarea manevrelor de legare a locomotivei
EC 121 la tren si efectuarea probei de frana trenul a fost expediat la ora 22:38 in directia Rosiori Nord.
Dupa plecarea din statia CFR Caracal mecanicul a efectuat verificarea eficacitatii frinei automate si a
constatat ca trenul corespunde la frana. La trecerea prin statia CFR Rosiori Nord, in conditii meteorologice
nefavorabile (vijelie si tunete) s-a luat tensiunea din linia de contact. Dupa restabilirea tensiunii mecanicul
a alimentat trenul si a continuat mersul iar la semnalul luminos de trecere al blocului de linie automat
BL24 situat intre halta de miscare Radoiesti si statia CFR Olteni, care avea culoarea galbena a manipulat
butonul ,,Atentie” si a redus viteza pentru a putea opri la semnalul urmator care ordona oprirea.
Mecanicul a oprit trenul inaintea semnalului luminos de trecere al blocului de linie automat BL22 care
avea culoarea rosie dupa care a alimentat conducta generala si a pus trenul in miscare iar la trecerea pe
langa semnal a actionat butonul ”Depasire ordonata”. Decizia de depasire a semnalului luminos de trecere
al blocului de linie automat BL22 a fost luata de personalul de locomotiva deoarece acestia au crezut ca
semnalul este defect ca urmare a conditiilor meteo nefavorabile (ploaie, furtuna si fulgere). Dupa punerea
in miscare a trenului mecanicul a crescut viteza pana la aproximativ 25 km/h (cu toate cé viteza maxima
admisa in aceasta situatie era de maxim 20 km/h), a observat balizele avertizoare ale zonei neutre si a
deconectat disjunctorul locomotivei, moment in care a fost orbit de un fulger iar dupa aceea a observat la
o distantd de aproximativ 3-4 vagoane discul rosu al unui tren si a luat masuri de franare rapida insa
distanta a fost mica si a fost tamponat trenul care se afla in fata.

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

C.2. Sistemul de management al sigurantei

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

publice

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

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

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

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

acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din

Romania, aflandu-se in posesia:

» Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 cu termen de valabilitate
pana la data de 12.12.2019 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana-ASFR, a confirmat
acceptarea sistemului de management al sigurantei al administratorului de infrastructura feroviara;
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» Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu numarul de identificare ASB15003 valabila pana la data de
21.12.2019 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Roména a confirmat acceptarea dispozitiilor
adoptate de administratorul de infrastructura feroviard pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare
pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, Intretinerii si exploatarii,
inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare.

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

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

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

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

In anexele I si II la certificatul de sigurant partea B, erau mentionate atat sectia de circulatie pe care s-a

produs accidentul feroviar cét si locomotiva de remorcare a trenului.

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

Avand in vedere cauzele si factorii care au contribuit la producerea accidentului feroviar comisia de

investigare a verificat daca sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar SC

Cargo Trans Vagon SA respecta cerintele Anexei nr.II la Regulamentul (UE) NR.1158/2010 al Comisiei

din 9 decembrie 2010 privind o metoda de sigurantd comuna pentru evaluarea conformitatii cu cerintele

pentru obtinerea certificatelor de siguranta feroviara, respectiv daca dispune de proceduri pentru a garanta:

- 1dentificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din activitatile
profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor organizatii si/sau
persoane;

- elaborarea si instituirea masurilor de control a riscurilor;

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

In urma verificirii documentelor puse la dispozitie de SC Cargo Trans Vagon SA s-a constatat ci:

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

Suprasolicitare fizica cu forma concreta de manifestare efort static sustinut, oboseald fizica accentuata

(pct.34);
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Suprasolicitare psihica cu forma concretd de manifestare suprasolicitare psihica sau lipsa de

adaptabilitate la schimbarea regimului zi/noapte (pct.39);

Actiuni gresite cu forma concretd de manifestare indeplinirea atributiilor/sarcinilor de munca intr-0

stare fizicd necorespunzdtoare .... sau intr-un stadiu avansat de oboseald (pct.42);

Actiuni gresite cu forma concretd de manifestare:

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

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

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

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

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

Omisiuni cu forma concreta de manifestare omiterea Operatiilor care-i asigura securitatea la locul de

munca (pct.68).

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

nivel partial de risc de 3 pe o scaladela 1la7.

in conformitate cu prevederile procedurii mai sus amintite dupa intocmirea fisei de evaluare a postului

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

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

raport, de cétre operatorul de transport feroviar de marfa SC Cargo Trans Vagon SA.

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

Procedurii Operationale ”Procedura de dezvoltare si de punere in practica a masurilor de control a

riscurilor” cod: POS-02, Ed.0, Rev.4 din data 21.05.2018, coroborat cu Procedurile Operationale

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

si "Resurse de monitorizare si masurare” cod: PO 09, Ed.0, Rev.1, intocmita la data de 02.05.2018.

Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare de SC Cargo Trans Vagon SA, s-au

constatat urmatoarele:

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

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

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

Din cele prezentate se constatd cd intre aceste proceduri nu existd o corelare privind denumirea

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

continutului Notelor/Fiselor care se Intocmesc in urma controalelor s-a constatat cd acestea au un
continut tipizat diferentiat, precum si faptul ca obiectivele/tematica acestora nu prevede si verificarea
modului de respectare a duratei serviciului continuu maxim admis pe locomotiva. Din verificarea

Notelor de constatare intocmite de personalul cu sarcini de control in perioada mai — iulie 2019 s-a

constatat ca acestea sunt intocmite atat dupa formularele prevazute in POS-02 cat si in cele din PO 09

precum si faptul ca la rubrica ”Alte constatari” nu exista nicio referire la cazuri de depasire a duratei

serviciului continuu maxim admis pe locomotiva. Absenta unor constatarilor referitoare la modul de
incadrare a personalului in durata serviciului continuu maxim admis pe locomotiva contravine
cerintelor din Procedura Operationala ”Efectuarea programului de circulatie” cod: PO-02 Ed.0, Rev.4,
aprobata la data de 30.07.2018, conform careia “’controlul efectuarii programului de circulatie se face
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in mod operativ de catre Seful Dispeceratului de Circulatie si Directorul General Adjunct si in baza
programului lunar de control de catre personalul cu atributii de control desemnat de Directorul General
conform procedurii PO-01”;

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

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

Astfel, la data de 14.02.2019 a fost aprobatd Procedura Operationala de Siguranta “Serviciul continuu

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

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

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

- la pct.4.10, din procedurda se mentioneaza ca “odihna personalului se poate face si la persoane
particulare din localitatile apropiate statiilor unde se descompune trenul”. Acest mod de lucru
este in contradictie cu prevederile art.8 (3) din Normele privind serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din
Romania, aprobate prin Ordinul MT nr.256/2013, conform carora efectuarea odihnei in afara
domiciliului se poate face doar 1n unitéti de cazare, cu precizarea datelor de identificare a acestora;

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

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

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

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

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

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

- conform pct.6. Responsabilitati, Seful Dispeceratului de Circulatie propune proiectul programului de
circulatie si urmareste asigurarea acestuia cu mijloace si personal iar Directorul General Adjunct
raspunde de Incadrarea In serviciul maxim reglementat admis pe locomotiva si de urmarirea executarii
in conditii de calitate si siguranta.
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C.2.3. Sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfa SC
Constantin Grup SRL
La momentul producerii accidentului feroviar SC Constantin Grup SRL, in calitate de operator de
transport feroviar de marfa, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe
caile ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinul MT nr.535/2007
(modificat prin Ordinul MTI nr.884/2011 si completat prin Ordinul MTI nr.2179/2012) privind acordarea
certificatelor de siguranta in vederea efectudrii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din
Romania, avea implementat propriul sistem de management al sigurantei feroviare, aflandu-se in posesia:
= Certificatul de siguranta - Partea A, cu numar de identificare UE: RO1120180002 valabil pana la data
de 27.01.2020, prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR confirma acceptarea
sistemului de management al sigurantei din cadrul Uniunii Europene, al operatorului de transport
feroviar, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila;
= Certificatul de siguranta - Partea B, cu numar de identificare UE: RO1220190068 valabil pana la data
de 27.01.2020, prin care Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana — ASFR confirma acceptarea
dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru
functionarea in sigurantd pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia
nationala aplicabila.

In anexele I si II la certificatul de siguranta partea B, erau mentionate atat sectia de circulatie pe care s-a
produs accidentul feroviar cat si locomotivele implicate.

C.3. Norme si reglementari

La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

= Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviard nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001,

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

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

» Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;

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

* Ordinul MT nr.535/2007 cu modificarile si completarile ulterioare privind acordarea certificatelor de
sigurantd 1n vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania;

* Ordinului Directiei Tractiune Vagoane nr.17DA/610/1987, privind Iintretinerea si exploatarea
instalatiei INDUSI — DSV,

» Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei
feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG
nr.117/2010;

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

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

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

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

* Ordinul MTI nr.815/2010 din 12 octombrie 2010 pentru aprobarea Normelor privind implementarea si
dezvoltarea sistemului de mentinere a competentelor profesionale pentru personalul cu responsabilitati
in siguranta circulatiei si pentru alte categorii de personal care desfasoard activitdti specifice in
operatiunile de transport pe caile ferate din Romania si pentru actualizarea Listei functiilor cu
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profesional periodic la CENAFER,;

* Ordinul MT nr.615/2015 privind aprobarea Procedurii pentru obtinerea permisului de mecanic de
locomotiva, Cerintelor privind procedurile de eliberare si actualizare a certificatului si Cerintelor si
procedurii de recunoastere a persoanelor si organismelor;
circulatiei care urmeaza sa desfasoare pe proprie raspundere activitati specifice transportului feroviar;

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

» Legea 53/2003 — Codul Muncii cu modificarile si completarile ulterioare;

» Regulamentul (UE) NR.1158/2010 privind o metodd de sigurantd comund pentru evaluarea
conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de siguranta feroviara,

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

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

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

» Documente puse la dispozitie de partile implicate.

C.4. Functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice

C.4.1. Date constatate cu privire la instalatii

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

C.4.2. Date constatate cu privire la infrastructura

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

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

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

C.4.4. Date constatate la vehiculele feroviare

C.4.4.1. Constatari cu privire la locomotive

Constatari privind locomoetiva EC 121 ce a remorcat trenul de marfi nr.20919-2

Data constructiei si a executarii reparatiilor planificate:

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

Data si locul executarii ultimelor revizii planificate si a reviziilor intermediare:

Locomotiva EC 121 a efectuat ultima revizie planificata tip RT la data de 31.05.2019 la Sectia CFR IRLU
Craiova si revizie intermediara la data de 06.07.2019.

Constatari efectuate la locul producerii accidentului feroviar 1a locomotiva EC 121

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

- robinetul mecanicului KD2 era in pozitie de franare rapida in postul | de conducere si in stare buna de
functionare;
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robinetul franei directe FD1 era in pozitie de franare in postul | de conducere si in stare buna de
functionare;

instalatia IDUSI era in functie;

instalatia DSV era izolata;

vitezometrul tip [VMS era in stare buna de functionare;

statia radio-telefon era in stare buna de functionare;

aparatele de rulare erau in stare bund;

aparatele de legare si ciocnire erau in stare buna;

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

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

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

furnizate de programul COSMOS

Data: 04.07.2019

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

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

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

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

Data: 05.07.2019

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

de la ora 10:42 trenul se pune In miscare si circuld pana la ora 11:55 cand opreste imediat dupa
depasirea semnalului de intrare al statiei Olteni (oprire neconsemnata in foaia de parcurs);

mecanicul inscrie in mod eronat in foaia de parcurs ora 10:57 de sosire in halta de miscare Gélateni,
ora 11:00 la rubrica “lesirea echipei din serviciu” si faptul ca a efectuat odihna de la ora 11:00 la ora
13:00 a datei de 05.07.2019 in conditiile in care trenul a trecut la ora 11:49 prin halta de miscare
Galateni, (conform datelor furnizate de programul Cosmos);

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

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

de la ora 12:15 trenul se pune 1n miscare si circuld pana la ora 12:39 cand opreste in halta de miscare
Atarnati (oprire neconsemnata in foaia de parcurs);

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

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

de la ora 14:34 trenul se pune in miscare din statia CFR Rosiori Nord si circuld pana la ora 14:50 cand
opreste 1n halta de miscare Maldaeni;

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

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

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

de la ora 18:17 pana la ora 18:36 locomotiva efectueaza patru miscari de manevra iar de la ora 18:20
instalatiile INDUSI s1 DSV au fost izolate;

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

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

Data: 06.07.2019
- delaorall:05 panalaora 12:19 locomotiva efectueaza in statia CFR Caracal patru miscari de manevra

iar de la ora 12:19 a fost pusa in functie instalatia INDUSI,;

- la ora 12:00 s-a efectuat schimb intre personalul care a condus si deservit locomotivele EC 091 si EC

121, dupa care la ora 12:21 locomotiva EC 091 a fost expediata din statia CFR Caracal.

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

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

Data: 06.07.2019
- la data de 06.07.2019 la ora 11:15 locomotiva EC 121 a sosit in statia CFR Caracal avand instalatia

INDUSI in functie si instalatia DSV izolata din data de 02.07.2019 la ora 14:59;

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

- laora 12:00 s-a efectuat schimb intre personalul locomotivelor EC 091 si EC 121;

21



- personalul care a predat la data de 06.07.2019 ora 12:00 in statia CFR Caracal locomotiva EC 091

respectiv a preluat locomotiva EC 121 nu a deschis foaie de parcurs pe aceasta pana la data de
07.07.2019 ora 20:00;

Data: 07.07.2019

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

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

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

- de la ora 23:53 trenul se pune in miscare, iar dupa trecerea prin statia CFR Rosiori Nord, la ora 00:36
a datei de 08.07.2019 opreste, ca urmare a lipsei de tensiune din linia de contact;
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Data: 08.07.2019

de la ora 00:42 trenul se pune in miscare si circula pana la ora 01:20 cand trece prin dreptul semnalului
luminos de trecere al blocului de linie automat BL24 care avea indicatia ,,LIBER cu viteza stabilita.
ATENTIE! Semnalul urmator ordona oprirea — primul sector de bloc din fata este liber, dar al
doilea este ocupat.”, moment se inregistreaza actionarea butonului ”’ATENTIE” al instalatiei INDUSI,
la ora 01:24:31 trenul este oprit inaintea semnalului luminos de trecere al blocului de linie automat
BL22, care avea indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!-primul sector de bloc din fata este
ocupat”;

dupa o stationare de 48 secunde la ora 01:25:19 trenul se pune in miscare, iar la ora 01:26:08 la trecerea
prin dreptul semnalului luminos de trecere al blocului de linie automat BL22, mecanicul actioneaza
butonul "Depasire Ordonatd” al instalatiei INDUSI;

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

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

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

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

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

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

locomotiva se afla inaintea semnalului prevestitor al statiei CFR Olteni la aproximativ 350 metri;
robinetul mecanicului KD2 era 1n pozitie de franare;

robinetul franei directe FD1 era in pozitie de franare;

instalatia de siguranta si vigilenta era izolata;

instalatia INDUSI era 1n stare bund de functionare si sigilata;

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

statia radio-telefon era in buna stare de functionare;

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

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

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

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

accidentului la data de 08.07.2020

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

pozitia robinetelor frontale de aer de la vagoane pe toata lungimea trenului, inclusiv cel de la
locomotiva au fost gasite deschise, cu exceptia robinetului frontal de aer de la ultimul vagon care era
inchis;

presiunea aerului in conducta generald de aer era de O bari, trenul fiind franat ca urmare a ruperii
conductei generala de aer;

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

vagoanele aveau frana de mana in stare buna de functionare;

schimbatoarele de regim marfa - persoane au fost gésite in pozitie corespunzatoare;

schimbatoarele de regim G-I de la vagoanele din tren erau in pozitie corespunzatoare starii acestora,;
sabotii de frana de la vagoanele din compunerea trenului au fost gasiti completi si cu grosime
corespunzatoare.
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Constatari la vagonul nr.84539305082-6, al 8-lea din compunerea trenului

- vagonul era deraiat de toate osiile;

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

- doua aparate ciocnire erau deformate si aveau talere rupte;

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

- traversa frontala a sasiului era deformata in partea din spate a sensului de mers;

- recipientul 4 al cutiei vagonului era deformat;

- instalatia si timoneria de frana erau avariate;

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

- boghiul cu rotile 5-8 era deplasat aproximativ 2 metri in interiorul vagonului avand:

o crapodinele si pivotul erau avariate,

cadrul boghiului era deformat,

aparatul de suspensie era avariat si avea resoartele sarite din locasul acestora;

osiile si cutiile de osie erau in stare buna;

frana boghiului era avariata.

O O O O

53 83050810

RY RO - RLRO -Uacs

->_~.“!.f~’i‘{“‘ #
Foto nr.2- vagonul nr.84539305082-6

Constatari la vagonul nr. 84539305477-8, al 9-lea din compunerea trenului

- vagonul era deraiat de toate osiile;

- boghiul cu rotile 5-8 era desprins din crapodina si deplasat pana la mijlocul vagonului;

- vagonul nr.84539305477-8 era intrat in coliziune cu vagonul nr.84539305082-6 si cu vagonul
nr.84539305098-2 fiind incalecate aproximativ 4 metri respectiv 6 metri;

- recipientele 1 si 4 de la cutia vagonului erau deformate;

- traversele frontale ale sasiului aveau deformatii locale;

- instalatia si timoneria de frana erau avariate;

- aparatele de ciocnire, tractiune si legare erau avariate;

- aparatele de rulare erau in stare buna;

- cadrele boghiurilor erau avariate si prezentau deformatii locale;

- aparatele suspensie erau in stare buna;

- crapodina boghiului nr.2 era deteriorata avand pivotul rupt.
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Foto nr.3- vagonul nr.84539305477-8

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

vagonul era deraiat de rotile 1 si 2;

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

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

aparatele de ciocnire, legare si tractiune erau avariate in partea din fata a sensului de mers;
recipientele cutiei vagonului erau avariate in proportie de 100% si erau desprinse de pe sasiu.
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Foto nr.4- vagonul nr.84539305098-2
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Constatari_efectuate la vagoanele din compunerea trenului de marfia nr.34393-2 la locul producerii

accidentului la data de 08.07.2020:

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

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

- traversa frontala a vagonului de semnal nr.33539332896-8 din partea dreapta spate era deformata;

- robinetele frontale de aer de la vagoane, pe toatd lungimea trenului, inclusiv intre primul vagon si
locomotiva erau deschise cu exceptia robinetului frontal de aer de la ultimul vagon, care era inchis;

- presiunea aerului in conducta generala era de 3,8 bari, trenul fiind franat;

- franele automate si de mana erau in stare bund de functionare;

- schimbatoarele de regim greu-incarcat erau in pozitie corespunzatoare cu starea vagoanelor (incarcat);

- trenul nu a avut saboti de frana lipsa iar grosimea acestora era corespunzatoare.

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

C.5. Documentatie privind sistemul de operare

Circulatia feroviara pe sectia de circulatie Videle — Rosiori Nord (linie dubla electrificatd), respectiv intre

halta de miscare Radoiesti si statia CFR Olteni se efectueaza in baza indicatiilor semnalelor luminoase ale

blocului de linie automat.

La momentul producerii accidentului feroviar sectiunea 1AD a statiei CFR Olteni (dintre semnalul de

intrare Y si semnalul prevestitor al statiei Pr Y) era ocupatd cu trenul de marfa nr.30562, iar sectiunea 2

AD (dintre semnalul prevestitor al statiei Pr Y si semnalul de luminos de trecere al blocului de linie

automat BL 22) era ocupata cu trenul de marfa nr.34393-2. In aceasti situatie semnalele luminoase aveau

urmatoarele indicatii:

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

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

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

- semnalul luminos de trecere al blocului de linie automat BL24 - ,LIBER cu viteza stabilita.
ATENTIE! Semnalul urmitor ordona oprirea — primul sector de bloc din fata este liber, dar al
doilea este ocupat.”.
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C.6. Interfata om-masini-organizatie

C.6.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat

Personalul apartiniand operatorului de transport feroviar de marfia SC Cargo Trans Vagon SA care a
condus si deservit in echipd completi locomotiva EC 121 in remorcarea trenului de marfi nr.20919-2
la data de 07/08.07.2019

De la ora 07:00 din data de 04.07.2019, de cand mecanicul de locomotiva, a plecat regie de la domiciliu
si pana la ora 01:28 din data de 08.07.2019, cand a avut loc accidentul feroviar acesta a efectuat un timp
de munca de 3 zile 18 ore si 28 minute, avand o durata a serviciului continuu pe locomotiva de 80 de ore
si 28 minute (3 zile 8 ore si 28 minute). Aceastd durata depaseste cu 68 de ore si 28 minute limita admisa
de prevederile Ordinul MTI nr.256 din 29 martie 2013 conform céreia, in cazul conducerii/deservirii
locomotivei 1n echipd completa, serviciul continuu maxim admis pe locomotiva pentru trenurile de marfa
este de 12 ore. Anterior acestei comenzi, timpul de odihna la domiciliu a fost de 5 zile.

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

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

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

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

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

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

Avand 1n vedere ca la momentul producerii accidentului feroviar personalul de locomotiva se afla in
serviciu de 3 zile si aproximativ 18 ore, comisia de investigare considera ca oboseala fizica si psihica
acumulatd in acest timp, precum si faptul ca in statia CFR Caracal stationarea a durat aproximativ 53 de
ore, perioadd lunga de timp in care personalul de locomotivd nu s-a odihnit intr-un spatiu adecvat, a
generat accentuarea stresului fizic si psihic, manifestat prin scaderea capacitatii de atentie, a vigilentei,
perceperea eronatd a timpului, modificarea timpului de reactie la stimuli. Aceasta perioadd lunga de timp
in care operatorul uman trebuia sd faca fatd unor sarcini de serviciu, fara a beneficia de odihna intr-un
spatiu adecvat si astfel de o refacere a capacitatilor sale de munca, supune organismul unui stres continuu
care determind modificdri atat fiziologice: oboseald, modificarea ritmului somn-veghe, etc. cat si
psihologice: modificdri de comportament, modificari in perceptia subiectiva a timpului, in intelegerea si
decodificarea stimulilor sau in modul de orientare si de reactie la stimuli.

Astfel, stationarea pentru 48 de secunde in fata semnalului luminos de trecere BL22 in loc de 4 minute,
cat era timpul regulamentar, interpretarea indicatiei semnalului ca fiind defect si luarea deciziei de
depasire a acestuia, precum si cresterea vitezei trenului peste limita admisa si neurmarirea cu deosebitd
atentie a parcursului in conditii de vizibilitate redusa reprezinta toate prelucrari eronate ale informatiilor,
decizii si actiuni gresite ale operatorului uman, generate de conditiile de stres fizic si psihic accentuat, in
care acesta si-a desfasurat activitatea.
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De asemenea, actiunea de completare a foilor de parcurs, realizatd neinstructional, eronat si incomplet in
privinta locurilor si timpului de oprire din parcurs, se datoreaza unei modificari atitudinale si de
comportament a operatorului uman pe fondul dorintei acestuia de a remorca trenul pana la destinatie
respectiv de a efectua cat mai multe ore de serviciu (realizarea rapida a normei de lucru), cu toate ca acesta
era constient ca se Incalca prevederile regulamentare.

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

Personalul apartinind operatorului de transport feroviar de marfa SC Constantin Grup SRL care a
condus si deservit in echipd in sistem simplificat locomotiva EA 1085

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

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

C.7. Evenimente anterioare cu caracter similar

In perioada anterioara au fost inregistrate doua accidente feroviare grave cu caracter similar din punct de
vedere al factorilor care au contribuit la producerea acestora, respectiv starea de oboseala accentuata a
personalului de locomotiva generata si de depasirea duratei serviciului maxim admis pe locomotiva, dupa
cum urmeaza:

» |adatade 08.04.2017, ora 14:30, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara, sectia de
circulatie Petrosani - Simeria (linie dubla electrificatd), intre statia CFR Banita si halta de miscare
Merisor, pe firul I de circulatie la km 62+940, s-a produs deraierea primelor 14 vagoane din
compunerea trenului de marfa nr.50457 apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC
UNICOM TRANZIT SA, a locomotivei de remorcare a trenului, EA 759 si decesul personalului care
a condus si deservit locomotiva de remorcare.

Accidentul feroviar grav mai sus amintit a fost investigat de catre AGIFER, investigatia fiind
finalizata prin intocmirea unui raport de investigare, ce a fost publicat pe site-ul www.agifer.ro, in care au
fost stabilite cauzele, factorii care au condus la producerea acestuia si a fost emisd o recomandare de
sigurantd, in sensul ca Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR sa se asigure ca operatorul de
transport feroviar de marfa SC UNICOM TRANZIT SA 1isi va revizui sistemul propriu de management
al sigurantei, astfel incat, prin aplicarea in totalitate a procedurilor proprii, sa reduca riscurile generate de
starea fizicd necorespunzatoare a personalului de locomotiva.

» |a data de 12.08.2018, 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 de la km 200+306, s-a produs deraierea locomotivei de remorcare seria BB 25200
nr.208 si a primelor 10 vagoane din compunerea trenului de marfa nr.80315 apartinand operatorului
de transport feroviar de marfa SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA, din care 7 au cizut cu tablierul
metalic al primei deschideri a viaductului.

Accidentul feroviar grav mai sus amintit a fost investigat de catre AGIFER, investigatia fiind
finalizata prin intocmirea unui raport de investigare, ce a fost publicat pe site-ul www.agifer.ro, in care au
fost stabilite cauzele, factorii care au condus la producerea acestuia si a fost emisda o recomandare de
siguranta, in sensul ca Autoritatea de Siguranta Feroviard Romand — ASFR s se asigure ca operatorul de
transport feroviar de marfi SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA isi va revizui sistemul propriu de
management al sigurantei, astfel incat, sa reduca riscurile generate de starea fizica necorespunzdtoare a
personalului de locomotiva.
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Totodata cu ocazia actiunilor de supraveghere desfasurate de catre Autoritatea de Sigurantd Feroviara
Romana — ASFR in perioada 2018 — 2019 la operatorul de transport feroviar de marfa SC Cargo Trans
Vagon SA au fost identificate cazuri de incalcarea a prevederilor Normelor privind serviciul continuu
maxim admis pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive 1n sistemul
feroviar din Romania aprobate prin Ordinului MT nr.256 din 29 martie 2013, referitor la durata serviciului
continuu maxim admis pe locomotiva cat si la respectarea perioadei consecutive de odihna in afara
domiciliului, dupa cum urmeaza:

Durata serviciului continuu maxim admis pe locomotiva

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

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

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

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

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

Perioada consecutiva a odihnei in afara domiciliului

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

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

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

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

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

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

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

D. ANALIZA SI CONCLUZII

D.1. Descrierea finala a lantului de evenimente

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

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

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

Dupa o stationare de 48 secunde la ora 01:25 trenul a fost pus in miscare, iar la ora 01:26:08 la trecerea
prin dreptul semnalului luminos de trecere al blocului de linie automat BL22 (situat la km.77+340),
mecanicul a actionat butonul ”Depasire Ordonati” al instalatiei INDUSI. In continuare viteza trenului a
crescut, iar la ora 01:28:19, mecanicul a deconectat locomotiva ca urmare a faptului ca urma sa treaca prin
zona neutra situatd intre km 76+373 + 76+205. De la aceastd ord, ca urmare a inertiei trenului si declivitatii
liniei (care era pantd in sensul de mers al trenului), viteza acestuia a crescut pe un spatiu de aproximativ
150 metri de la de 29 km/h la 31 km/h, dupa care a scazut iar la 29 km/h pe un spatiu aproximativ 21
metri. La ora 01:28:40 la viteza de 29 km/h locomotiva EC 121 ce remorca trenul de marfa nr.20919-2
tamponeaza vagonul nr.33539332896-8, ultimul din compunerea trenului de marfa nr.34393-2, dupa care
viteza locomotivei scade brusc la zero, valoare inregistrati la ora 01:28:45. In urma impactului s-a produs
deraierea a trei vagoane din compunerea trenului de marfa nr.20919-2 respectiv vagoanele 8,9 si 10 de la
locomotiva.

Cu toate ca mecanicul a declarat ca a luat masuri de franare rapida a trenului, cu aproximativ 50 metri
inainte de locul impactului, golirea conductei generale de aer a trenului s-a inregistrat ulterior opririi
trenului, respectiv la ora 01:28:51.

D.2. Interpretare si analiza

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

Avand 1n vedere constatdrile si verificarile efectuate la vagoanele din compunerea trenurilor de marfa
nr.34393-2 si nr.20919-2, dupa producerea accidentului, prezentate in capitolul C.4.4.2. Constatari cu
privire la vagoane, se poate concluziona ca starea tehnica a vagoanelor nu a influentat producerea
accidentului.
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D.2.2. Interpretare si analiza privind starea tehnica a locomotivei

Avand in vedere constatarile si verificdrile efectuate, dupa producerea accidentului, la locomotiva EC 121
ce a remorcat trenul de marfa nr.20919-2, prezentate in capitolul C.4.4.1. Constatiri cu privire la
locomotive, se pot retine urmatoarele:

din analizarea, modului de functionare a locomotivei, a documentelor referitoare la intretinerea
acesteia (comenzi de lucru, lucrari efectuate, mentiuni facute in carnetul de bord de catre personalul
de locomotiva), rezulta ca, in perioada de timp premergatoare accidentului feroviar locomotiva nu a
avut deficiente care sa-i afecteze buna functionare;

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

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

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

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

la momentul producerii accidentului feroviar SC Cargo Trans Vagon SA, detinea Certificate de
siguranta valabile — Parte A si Parte B prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana — ASFR a
confirmat acceptarea sistemului de management al sigurantei si a dispozitiilor adoptate de
intreprinderea feroviard pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea in siguranta
pe reteaua relevantd in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabild;

au fost identificate riscurile asociate operatiunilor feroviare dar, pana la incheierea prezentului raport
de investigare operatorul de transport feroviar de marfa SC Cargo Trans Vagon SA nu a prezentat
masurile dispuse pentru tinerea sub control a acestora, respectiv Fisele de masuri propuse Anexa 6 din
Procedura Operationala cod: POS-01, Ed.0, Rev.4 din data 18.05.2018, cu toate ca acestea au fost
solicitate de comisia de investigare;

prevederile din procedurile prin care se realizeaza elaborarea si instituirea masurilor de control a
riscurilor nu sunt corelate intre ele in sensul ca:

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

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

- obiectivele/tematica acestora nu prevede si verificarea modului de respectare a duratei serviciului
continuu maxim admis pe locomotiva, cu toate cd in conformitate cu cerintelor din Procedura
Operationald ”Efectuarea programului de circulatie” cod: PO-02 Ed.0, Rev.4, aprobata la data de
30.07.2018, “controlul efectudrii programului de circulatie se face in mod operativ de catre Seful
Dispeceratului de Circulatie si Directorul General Adjunct si in baza programului lunar de control
de catre personalul cu atributii de control desemnat de Directorul General conform procedurii PO-
017

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

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

verificare si aprobare;

referitor la prevederile Procedurii Operationale de Sigurantd “Serviciul continuu maxim admis pe

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

privire la durata serviciului maxim admis pentru conducerea locomotivelor CTV care remorca material

rulant pe infrastructura feroviara publica sau privata din Roméania se pot retine urmatoarele aspecte

relevante:

- la pct.4.10, din procedurd, unde se mentioneaza ca “odihna personalului se poate face si la
persoane particulare din localitatile apropiate statiilor unde se descompune trenul”, este in
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contradictie cu prevederile art.8 (3) din Normele privind serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar
din Romania, aprobate prin Ordinul MT nr.256/2013, conform carora efectuarea odihnei in afara
domiciliului se poate face doar 1n unitati de cazare, cu precizarea datelor de identificare a acestora,;

- conform pct. 5. Responsabilitati, Directorul General Adjunct are responsabilititi doar la aparitia
unor cazuri exceptionale care impun depasirea timpului de conducere efectivd a locomotivei
(pct.4.4.), cu toate ca in conformitate prevederile Procedurii Operationale Efectuarea programului
de circulatie” cod: PO-02 Ed.0, Rev.4, aprobatd la data de 30.07.2018, conform pct.6.
Responsabilitéti, Seful Dispeceratului de Circulatie propune proiectul programului de circulatie si
urmareste asigurarea acestuia cu mijloace si personal iar Directorul General Adjunct raspunde de
incadrarea in serviciul maxim reglementat admis pe locomotiva si de urmdrirea executdrii in
conditii de calitate si sigurantd;

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

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

- la capitolul 4. Documente de referinta nu este mentionat si Ordinul MT nr.256/2013 de aprobare
a Normelor privind serviciul continuu maxim admis pe locomotiva, efectuat de personalul care
conduce si/sau deserveste locomotive 1n sistemul feroviar din Romania;

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

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

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

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

D.2.4. Interpretare si analiza privind actiunea personalului de locomotiva

Avand in vedere documentele puse la dispozitia comisiei, inregistrarile si constatdrile efectuate, prezentate

in capitolul C.6. Interfata om-masind-organizatie, se pot retine urmatoarele:

» perioada indelungatd de timp de cand personalul de locomotiva se afla in activitate, care la momentul

producerii accidentului feroviar era de aproximativ 3 zile si 18 ore, stationarea in statia CFR Caracal
de aproximativ 53 de ore si faptul ca in toatd aceasta perioada nu s-a odihnit intr-un spatiu adecvat a
generat acestora o stare avansatd de oboseald fizicd si psihica care a influentat in mod negativ
capacitatea de reactie privind deciziile si masurile pe care trebuia sa le ia in conducerea si deservirea
trenului.
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» stationarea pentru 48 de secunde 1n fata semnalului luminos de trecere BL22 in loc de 4 minute, cat
era timpul regulamentar, interpretarea indicatiei semnalului ca fiind defect si luarea deciziei de
depasire a acestuia, precum si cresterea vitezei trenului peste limita admisd si neurmadrirea cu
deosebita atentie a parcursului in conditii de vizibilitate redusa, au reprezentat toate, prelucrari eronate
ale informatiilor, decizii si actiuni gresite ale operatorului uman, generate de conditiile de stres fizic
si psihic accentuat, in care acesta si-a desfasurat activitatea.

= modul de completare a foilor de parcurs, realizat neinstructional, eronat si incomplet in privinta
locurilor si timpului de oprire din parcurs, s-a datorat unei modificari atitudinale si de comportament
a operatorului uman pe fondul dorintei acestuia de a remorca trenul pana la destinatie respectiv de a
efectua cat mai multe ore de serviciu (realizarea rapida a normei de lucru), cu toate cd acesta era
constient ca se incalca prevederile regulamentare.

Desi, mecanicul de locomotiva a sustinut in declaratiile sale cd la momentul producerii accidentului
feroviar se afla intr-o stare fizica buna si ca era odihnit, comisia de investigare considera ca actiunile
personalului de locomotiva, reprezentate de modul de interpretare a indicatiei semnalului luminos de
trecere BL22 ca fiind defect, luarea deciziei de depasire a acestuia, cresterea vitezei trenului peste limita
admisa si neurmdrirea cu deosebita atentie a parcursului in conditii de vizibilitate redusa, s-au datorat
starii de oboseala fizica si psihica accentuatd, care i-a diminuat capacitatea de reactie la stimulii din
mediu , respectiv cerintele impuse de semnalizarea de pe teren, in conditiile de vizibilitate redusa in care
s-a efectuat circulatia trenului.

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

D.2.5. Analiza modului de producere a accidentului

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

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

D.3. Concluzii

D.3.1. Direct cause and contributing factors

Direct cause of the accident was the non-adjustment of the running speed of the freight train no. 20919-
2, by train driver , according to the conditions of running and visibility, after passing by the light signal
of the automatic section block (BL22) having the position ,,STOP without passing by the signal!- the
first front block section is occupied” it leading to the impossibility to stop it immediately and the collision
with the freight train no.34393-2, that was stopped before the distant signal Pr Y of the entry signal of
Olteni railway station.

Contributing factors:

= the operation of the locomotive EC 121 hauling the freight train n0.20919-2 by staff whose physical
and mental condition was affected by the fatigue accumulated following the exceeding the maximum
duty accepted for the locomotive, as well as following the long period of time since he has been
continuously working;
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running of the traffic schedule without allowing the locomotive crew to comply with the maximum
duty accepted for the locomotive.

D.3.2. Underlying causes

inobservance of the provisions of art.89 (2) and art.28 (9) from the Signalling Regulation n0.004/2006,
regarding the conditions of running after passing by a light passing signal of a automatic section block
whose position is red, when the train driving has to be made with maximum speed of 20 km/h, paying
a very important attention, monitoring continuously the line and the speed adjustment, so the train can
be stopped soon if the line is occupied, it is found the gauge affected, it is noticed rear of the train
signal, mobile and hand signals that order the stop of the train or another obstacle that does not allow
to continue the running;

inobservance of the provisions of art.2 from the Norms regarding the maximum continuous duty
accepted for the locomotive, run by the locomotive crew into Romanian railway system, approved by
Order of Minister of Transports - OMT no.256/2013, regarding the maximum continuous duty accepted
for the locomotive when the locomotive has complete crew( driver and driver’s assistant);

inobservance of the provisions of the Law 53/2003 — Labour Code with further amendments, TITLE
Il — Time of work and time of rest regarding the normal working time and daily rest.

D.3.3. Root causes

inobservance of the provisions of point 4.2 from the Operational Safety Procedure ”Maximum
continous duty accepted for the locomotive” code:POS-043, edition 0, revision 2, approved on the 14th
February 2019, regarding the maximum continuous duty accepted for the locomotive in case of
complete crew (driver and driver’s assistant);

inobservance of the provisions of point 4.5 paragraph 4 from the Operational Safety Procedure
”Maximum continuous duty accepted for the locomotive” code:POS-043, edition 0, revision 2,
approved on the 14th February 2019, regarding the fact that, three hours previously the end of the
regulated maximum continuous duty, the driver has to notify by phone the Traffic Controller
Department for the organization of the shift change or taking rest;

inobservance of the provisions of the point 4.5 paragraphs 8 and 10 of the from the Operational Safety
Procedure "Maximum continuous duty accepted for the locomotive” code:POS-043, edition 0, revision
2, approved on the 14th February 2019, regarding the fact that, after stopping in the railway station and
exceeding the time of 12 hours, it is forbidden to open a new journey report, if the locomotive crew
has no rest outside the home;

inobservance of the provisions of point pct.4.6 from the Operational Safety Procedure ”Maximum
continuous duty accepted for the locomotive” code:POS-043, edition 0, revision 2, approved on the
14th February 2019, that is the driving time for the locomotive, the time of train stop and the rest period
of time in sleeping rooms outside the home were not properly tracked;

the provisions of the point 4.10 from the Operational Safety Procedure ”Maximum continuous duty
accepted for the locomotive” code:POS-043, edition 0, revision 2, approved on the 14th February 2019,
do not comply with the provisions of art.8 (3) from the Norms for the maximum continuous duty
accepted for the locomotive, runs by the locomotive crew in Romanian railway system, approved by
Order of Minister of Transports - OMT n0.256/2013, according which the rest outside the home is
possible only in accommodation units, stipulating their identification data and not at individuals as it
is stipulated in the procedure code:POS-043;

inobservance of the provisions of point 5.6. from the Operational Safety Procedure “Maximum
continuous duty accepted for the locomotive” code:POS-043, edition 0, revision 4, approved on the
30th July 2018, regarding the obligation of the traffic controllers to track the train running, to comply
with the maximum continuous duty accepted for the locomotive, the allowed working time as well as
to ensure the shift staff at their expiration and guiding to rest or to home;
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inobservance of the provisions of point 5.7 from the Operational Procedure” Running of the traffic
schedule” code:PO-02 Ed.0, revision 4, approved on the 30th July 2018, regarding the obligation to
control the running of the traffic schedule;

inobservance of the provisions of point 6 from the Operational Procedure” Running of the traffic
schedule” code: PO-02 Ed.0, Revision 4, approved on the 30th July 2018, regarding the provision with
the staff and compliance with the maximum regulated duty accepted for the locomotive.

D.4. Additional remarks,

During the investigation, many nonconformities were identified, without relevance for the accident
causes, as follows:

Public railway infrastructure administrator CNCF ,,CFR” SA

unjustified application of the stamp of the railway station Galateni code 10342 on the journey report
series N no.7746 of the locomotive EC 091 hauling the train 20964 on the 5th July 2019, in the
conditions the train did not stop in the railway station and the staff got by the railway undertaking SC
Cargo Trans Vagon SA did not present for the control of the general condition.

Railway freight undertaking SC Cargo Trans Vagon SA

the provisions of of the Minister of Transports’ Order no.256 from the 29th March 2013, regarding the
maximum continuous duty accepted for the locomotive were not observed by the locomotive crew of
the locomotive EC 121 on the 1st /2nd July 2019;

the provisions of the Minister of Transports’ Order n0.256 from the 29th March 2013, regarding the
maximum continuous duty for the locomotive were not observed by the locomotive crew of the
locomotive EC 121 between 4th-6th July 2019, respectively the locomotive EC 091 on the 6th July
2019;

the provisions of art.12-(1) letter d from the Instructions for the activity of the locomotive crew
no.201/2007 were not observed, that is the crew of the locomotive EC 091 on the 4th/5th July 2019
took out of service unjustifiably the safety and vigilance equipment between the hours 19:45 — 04:30;
inobservance of the provisions of art.19 — (1) letter d, Chapter 111 from the annex | of the Instructions
for the activity of the locomotive crew no0.201/2007 regarding the obligation of the locomotive crew to
write down in the journey report all the stops as they were mentioned in the chapter C.4.4.1. Findings
about the locomotives;

the provisions of Art.72. — (15) letter a from the Regulation for hauling and braking no.006/2005
approved by Order of Minister of Transports, Construction and Tourism n0.1815/2005, that is after the
stop of the freight train no. 20919-2, (on the 8th July 2019), in front of the passing light signal BL22,
it started to move before passing 4 minutes;

in the journey reports of the locomotive EC 121, in the boxes for the presentation of the duty crew, exit
of the duty crew, entry in depot of the locomotive through the control point, exit of the locomotive
through the control point, previous handing or stabling of the locomotive, crew rest were filled in
wrong, according to the mentions from chapter C.7. Previous similar events.

on the 5th July 2019, at 10:11 o’clock, on the running line Chiajna — Gradinari the installation INDUSI
braked the train, uncontrolled, after passing by the passing signal of the automatic block section having
the position ’yellow light — Attention the next signal orders stop!”. The emergency braking came into
service because the driver did not take measures to reduce the train speed under the control speed V1
(50 Km/h);

inobservance of the provisions of art.46, paragraph (2), letter c) corroborated with the paragraph (5),
letter 0), from the Instructions for the activity of the locomotive crew n0.201/2007, as meaning in the
railway station Caracal, on the 6th July 2019, at the shift change, the technical condition of the safety
and vigilance device was not checked by the drivers.

The railway freight undertaking SC Constantin Grup SRL

inobservance of the provisions of art.7, from the Order n0.1684/2012 for the operation of the direct
freight trains with one driver, that is the freight train n0.34393-1 was hauled on the 8th July 2019 with
the locomotive EA 1085 whose safety and vigilance device (DSV) was insulated.
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E. MEASURES TAKEN

Following AGIFER request no.1110/271/29.04.2020, sent with reference to the measures taken or

disposed following the accident, the railway freight undertaking SC Cargo Trans Vagon SA

communicated the next measures:

- the disposal n0.612/10.04.2019, regarding the accommodation of the safety staff in camping spaces or
private houses, was cancelled;

- one concluded additionally contracts with accommaodation units for ensuring the possibility of rest for
the locomotive crew outside the own home in the next places: Medgidia, Videle, Caracal, Craiova,
Petrosani, Arad, Timisoara, Brasov si Ploiesti;

- the accident was discussed within the analysis for traffic safety from the quarter 111 2019.

On the 17th June 2020, by the address n0.1110/346/2020 AGIFER submitted the draft of the investigation
report, asking the railway freight undertaking SC Cargo Trans Vagon SA the point of view on this draft.
Through the address no.SC 304/25.06.2020, SC Cargo Trans Vagon SA communicated the next measures:
- Regarding the recommendations no.1 and 2, the next procedures were revised:
o POS-01 ”Procedure for the identification of the risks associated to the railway operations,
including those resulting directly from the professional activities, work organization or the work
load and from the activities of other organizations and/or people” rev.3 from the 31st March 2020;
o POS-043 ”Maximum continuous duty accepted for the locomotive” rev.3 from the 16th March
2020;
o PO-02 ”Running of the traffic schedule” rev.5 from the 14th April 2020;
- Regarding the recommendation no.3:
o the rest in other spaces, than those specially equipped or accommodation units was forbidden,
(Disposal of the General Manager n0.169/28.01.2020);
o assignment od the locomotive crew for activity areas and the establishment of the rest places in
order to prevent the violation of the provisions of Minister of Transports’ Order 256/2013
(Disposal of the General Manager 182/29.01.2020).

F. SAFETY RECOMMENDATIONS

On the 8th July 2019, at 01:28 o’clock, in the railway county Craiova, track section Videle — Rosiori Nord
(electrified double-track line), between the railway stations Radoiesti and Olteni, track Il, km 76+400,
the freight train no.20919-2 hauled with the locomotive EC 121 (got by the railway freight undertaking
SC Cargo Trans Vagon SA) overtook and collide seriously the freight train.34393-2 (got by the railway
freight undertaking SC Constantin Grup SRL), stopped at the distant signal Pr Y of the entry signal from
the railway station Olteni, it leading to the derailment of three wagons of the freight train no.20919-2.

Following the investigation, one found that the accident happened as a result of the way the drivers of
the locomotive EA 121 acted, following the cumulated physical and mental fatigue, following the
exceeding of the maximum duty accepted for the locomotive, as well as following the period of time since
he has been on duty uninterrupted. Keeping on duty of the locomotive crew about 90 hours is the result
of the deficiencies existing both in the design and in the application of the safety management system and
it is a cause of the accident occurrence.

Considering those presented in the chapters C.2.2. Safety management system of the railway freight

undertaking SC Cargo Trans Vagon SA and C.7. Previous similar events, regarding:

= lack of measures necessary to reduce the risks, as well as the disparities existing between the procedures
regulating the application of the measures for the control of the risks;

= nonconformities found in the Operational Safety Procedure” Maximum continuous duty accepted for
the locomotive” code: POS — 043, Ed.0, Rev.2;

= exceeding repeatedly the maximum continuous duty for the locomotive,

as well as the measures taken by the railway freight undertaking SC Cargo Trans Vagon SA after the

occurrence of the accident investigated, for the prevention of similar accidents or incidents in the future,
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in accordance with the provisions of art.26, paragraph (2) from the Emergency Government Ordinance
no.73/2019 for the railway safety, the investigation commission issues the next recommendations:

Recommendation no.1

Romanian Railway Safety Authority - ASFR shall ensure that the way in which railway undertaking SC

Cargo Trans Vagon SA, revised its procedures regarding:

= the identification of the risks associated to the railway operations and the working out of the measures
for the control of the risks;

* maximum continuous duty accepted for the locomotive,

meet the scope aimed, so the changes made at these procedures lead to the keeping under control the risks

generated by the fatigue of the locomotive crew.

Recommendation no.2

During the supervision that shall be performed at SC Cargo Trans Vagon SA, Romanian Railway Safety
Authority - ASFR shall check if the railway undertaking performs the railway transports meeting with the
maximum continuous duty accepted for the locomotive.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii de Sigurantd Feroviard Romana — ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publicda CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar
de marfa SC Constantin Grup SRL si operatorului de transport feroviar de marfa SC Cargo Trans Vagon
SA.
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