AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul
din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER a
efectuat o actiune de investigare pentru incidentul feroviar produs la data de 21.02.2020, ora 00:18, pe
raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, intre statiile Palas - Constanta Port Zona B, la
indrumarea trenului de marfa nr.83124Z-1, apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR
Marfa” SA, spre statia Constanta Port Zona B in loc de statia Constanta Port Terminal Ferry-Boat.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii in legatura cu
producerea incidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

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

Bucuresti, 25 noiembrie 2020

Avizez favorabil
Director General
dr. ing. Vasile BELIBOU

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

Director General Adj.
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integrantda din Raportul de investigare a incidentului feroviar produs la data
de 21.02.2020, ora 00:18, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, intre statiile Palas
- Constanta Port Zona B, la indrumarea trenului de marfa nr.83124Z-1, apartinand operatorului de
transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, spre statia Constanta Port Zona B in loc de statia Constanta
Port Terminal Ferry-Boat.
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AVERTISMENT

Acest RAPORT prezinta date, analize, concluzii si recomandari privind siguranta feroviara, in urma
activitatii de investigatie ale comisiei tehnice coordonata de catre un investigator principal, numita prin
decizie a Directorului General a Agentiei de Investigare Feroviare Romane — AGIFER, in scopul
identificarii circumstantelor, stabilirea cauzelor si determinarii factorilor ce au condus la producerea
acestui incident feroviar.

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Hotararii Guvernului nr.117/2010 de
aprobare a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbundtdtire
a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, Legea
nr.55/2006 privind siguranta feroviara si Ordonanta de Urgenta nr.33/2015 pentru modificarea si
completarea unor acte normative din domeniul feroviar, aprobata prin Legea nr.42 din 22 martie 2016.

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

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

e vy

colective.

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin
determinarea reald a cauzelor si imprejurarilor care au dus la producerea acestui accident feroviar si
stabilirea recomandarilor necesare pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

In consecinta, utilizarea acestuia RAPORT in alte scopuri decét cele cu privire la prevenirea
producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare, poate conduce la
interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.

CUPRINS



APREAMBUL.......oiii

AL INEFOUUCETE.....eeie ettt sttt ettt e st e st e et e e neesbeebesneesneenbeeneenrens
A.2. PrOCESUl INVESTIGALIOL. ..o
B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE.........cccooeieeee
B.1. Descrierea pe scurt @ inCIAENTUIUT ..........cccooviiiiiieicceee e
B.2. Cauzele INCIABNTUIUT ...c.ooviiiiiiiee s
B.3. Grad 08 SEVEIITALE .....ecviieieiieeie ettt sttt sreesbe e
B.4. Recomandari de SIGUFANIA ........c...c.cocuiiueiiiaieiiiese sttt

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE.......ci e
C.1. Descrierea INCIABNTUIUL. .........cveiiiiiiieeee e
C.2. Circumstantele INCIAENTUIUL...........c.cooviiiiiiice e
C.2.1. PArfile iMPLICALe..............c..ccveeiiaiiieiieeie ettt ens
C.2.2. COMPUNEIEA tIENUIUL ....ocvveiieie e
C.2.3.Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii incidentului ..

O T I I 1 1 PO RSSO RPP PRSPPI
C.23.2  INSTALALTL. ...
C.2.3.3. LOCOMOLIVA. ..ottt st
C.2.3.4. VAJOANE. .....ccuiiiiieiteeie ettt
C.2.4. MijJI0ace de COMUNICAIE. ........eeiuiirieireeiteeie e et ettt e re e sreeeeeneenras
C.2.5. Declansarea planului de urgentd feroviar ..............ccccouunvicinciiiininsineenen,
C.3. Urmdarile iINCIAENTUIUI.........coeiiiiiiiiic i
C.3.1. Pierderi de viefi OMeNesti S FANILL.........cc.ccoeiiieiiiiiiiiiie e
C.3.2. Pagube Materiale..........ccccveiieii it
C.3.3. Consecingele incidentului in traficul feroviar..................c.cccovveeveceeeiecnnannnnn.
C.3.4.Consecingele incidentului asupra mediulUi..........cccccvevveveevecieiieece e
C.d. CiFCUMSTIANTE EXTEIHE. ..............cooeecieeeeeiiiieeeeeiee e e e saee e et a e e e e et e e e s naree e e enees
C.5. DeSflsurareq INVESHGALICL ... ................c..ccoccueivveieaieieeseaiee s e se e seese e sre e
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat..................ccccoovvevvcveveenennn..
C.5.2. Sistemul de management al SiQUrantei...........cc.cocueveviereneneiie i,
C.5.3. Norme §i reglementari. Surse si referinte pentru iNVestigare.......................
C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant ..
C.5.4.1. Date constatate 1a HNii .........ccoooevieeieiienieseeee e
C.5.4.2. Date constatate la instalatiile feroviare ................cccccovvvvveeveeannans..
C.5.4.3. Date constatate la tren .........cccccvevevieeieeiese e
C.5.5. Interfata om — maging — OFGANIZALIE ...............cocvveveeeeeeeseeeeeeeeeeeeeeeeeeen.
C.6. Analizd $i CONCIUZIT .....ocvoiiiiiiiiiie e
C.6.1. Concluzii privind starea tehnicd a suprastructurii CAii ...........cc.ccoevevvereenenn.
C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a instalatiilor feroviare ...........................
C.6.3. Concluzii privind starea tehnica a locomotivei si vagoanelor ...................
C.6.4. Analiza si concluzii privind modul de producere a incidentului ................

C.7. Cauzele INCIAENTUIUI........cvee e e e ea e
C.7.1. CAQUZA AIFOCHA. ........oooeeeeeeeeeeeee
O OF: 11 A=Y U o] F- T0=1 | (T
C.7.3. CAUZE PIIMAIE ..ovvieciie e eiee ettt et ae e b e e s e e beesnneebeesnaeareeas
D. MaSUFi CAre aU FOST TUALE. ..........oiiieiiee ettt s e e s et r e e s s e e e e s erreee s
E. RECOMANDARI DE SIGURANTA ....ccvvuititierineereneeernneersneerses ceevsneeessnnssnne

A. PREAMBUL

©COOWOOPPDPEEXP gy ~N~NPHO O ™D B DS



A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana (AGIFER), desfasoara actiuni de investigare a
accidentelor/incidentelor feroviare, in conformitate cu prevederile din Legea nr.55/2006 privind
siguranta feroviara coroborata cu HG nr.716/2015 privind organizarea si functionarea AGIFER si cu
HG nr.117/2010 pentru aprobarea Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe refeaua de transport cu metroul
din Romania.

Agentia de Investigare Feroviarda Romana denumita in continuare AGIFER, desfasoara actiuni de
investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, inlocuita prin
OUG nr.73/2019, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatdatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de
Investigare.

Obiectivul actiunii de investigare desfasurate de catre AGIFER este imbunatatirea sigurantei
feroviare si prevenirea accidentelor si a incidentelor feroviare.

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

A.2. Procesul investigatiei

Avand in vedere avizarea nr.27/2020 transmisd de Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei
Feroviare din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Constanta, privind incidentul feroviar produs la
data de 21.02.2020, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Constanta, intre statiile
Palas - Constanta Port Zona B, prin indrumarea trenului de marfa nr.83124Z-1, apartinand operatorului
de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, spre statia Constanta Port Zona B in loc de statia
Constanta Port Terminal Ferry-Boat si luand in consSiderare faptul ca acest incident in conditii usor
diferite ar fi putut conduce la producerea unui accident, repectiv impactul acestuia pentru reteaua de
transport feroviar din Romania, AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

B.1. Summary of the incident

On the 21st February 2020, at 00:15 o’clock, the disposing station movements inspector on duty
in Constanta Oras railway station, set wrong the passing route for the freight train n0.83124 Z-1, setting
the route by the operation of the switch no.8 to Constanta Port Zona B .

After the reception of the running order, from the railway station Palas, the freight train n0.83124
Z-1 was dispatched from the transit line 5 to Constanta Port Terminal Ferry-Boat After passing by the
signal XI1IB with direction indicator (being on the direction B), the driver observed that the train ran to
the railway station Constanta Port Zona B and not to Constanta Port Terminal Ferry-Boat as it was
stipulated. The train continued to run until the railway station Constanta Port Zona B.



Costinesti

No victims.
No damages at the railway tracks and installations.

B.2. Accident causes
B.2.1. Direct cause

The direct cause of the incident is the wrong setting of the route for the train by the operation of
the switch no.8 and placing the signal XIIB with direction indicator B to the railway station Constanta
Port Zona B instead A to Constanta Port Terminal Ferry-Boat.

Contributing factors:

1. Not-tracking on the track diagram of the train passing route;

2. Not-checking of the disposal of the Traffic Controller for the train running;

3. Not-watching of the direction indicator of the signal XIIB

4. Not-taking of the measures (train stop in front of the signal X1IB following the wrong position
of the direction indicator)

B.2.2. Underlying causes:

1. Failure of compliance with the provisions of art. 208, letter f from the ,,Regulation for the running of
the trains and shunting of the railway vehicles” no. 005/2005, regarding the checking of the train route
on the track diagram or on the display, if it is suitable for the train, line and commanded direction;

2. Not-taking of measures for stop at the suspicious position of the direction indicator with the position
on B instead A, according to the art.121(4) from the ”Signalling regulation” no. 004/2006;

3. Failure of compliance with the provisions of art.127 point 1 letter a and art.127(2) from
the,”Instructions for the activity of the locomotive crew” no. 201/2007, regarding the close watching of
the positions of the fixed and mobile signals and of the indicators put in accordance with the specific
regulations;

B.2.3. Root causes:
None.
B.3. Severity level

The fact is classified like incident happened in the train running, according to the provisions of
art.8, Group A, point 1.13. from the Investigation Regulation.

B.4. Safety recommendations.
None.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea incidentului

La data de 20.02.2020, trenul de marfa nr.83124-1 a fost expediat din statia CFR Predeal in
directia Constanta Port Zona A.

Laora17.03, IDM localist din statia CFR Palas, a primit dispozitie de la Regulatorul de Circulatie
cu nr.19 prin care este avizat ca trenul de marfa nr.83124Z-1 va circula in directia Constanta Port
Terminal Ferry-Boat. Trenul de marfa nr.83124-1 a sosit in statia Palas la ora 22.47.

Conform ,,Livretului cu mersul trenurilor de marfa Sucursala Regionala de Cai Ferate Constanta
exemplar de serviciu 2019/2020 , trenul de marfd nr.83124Z-1 circuld in directia Constanta Port
Terminal Ferry-Boat.

Dupa intocmirea Ordinului de circulatie si inmanarea lui mecanicului de locomotiva de cétre
IDM POST 4 din statia Palas in care este specificat pentru trenul de marfa nr.83124-1 ,,Circulati in
conditiile din livret ale trenului 81300Z”, trenul a fost expediat la ora 23.58. Dupa expedierea trenului,
IDM localist din statia Palas a transmis catre IDM dispozitor intrucat IDM localist din statia Constanta
Oras nu era in acel moment in biroul de miscare, expedierea trenului. Existand o neintelegere de
transmitere a trenului referitoare la faptul ca trenul de marfa este 83124-1 ori 83124Z-1, IDM dispozitor
al statiei Constanta Oras a Inteles ca este trenul 83124-1 si fara a verifica dispozitia RC in care era
mentionat 83124-1-Z a efectuat parcurs peste schimbatorul de cale nr.8 in directia Constanta Port Zona
B si nu in directia Constanta Port Terminal Ferry-Boat cum era prevazut.

parcurs
efectuat

Mecanicul a intdlnit semnalul de intrare XPF al statie1 Constanta Oras cu indicatia verde care
prevesteste indicatia semnalului de iesire XIIB, dar pentru directia Constanta Port Terminal Ferry —Boat
trebuia sa intdlneasca semnalul de intrare XPF al statiei Constanta Oras cu indicatia verde clipitor si cifra
3 la indicatorul prevestitor de viteza.

In continuare mecanicul de locomotivi a intalnit semnalul de iesire XIIB cu indicatia verde si
indicatorul de directie afisa litera ,,B,, dar pentru directia Constanta Port Terminal Ferry-Boat trebuia sa
intalneasca semnalul de iesire XIIB al statiei Constanta Oras cu indicatia indicatorului luminos de viteza
3 si indicatia galben si indicatorul de directie sa afiseze litera ,,A,,.

Dupa ce trenul a oprit la semnalul de intrare al statiei Constanta Port (zona B), trenul a fost
primit in statia Constanta Port (zona B).



v

Semnalul de iesire XIIB al statiei Constanta Oras cu indicator de directie A si B.

N S

Nu s-au inregistrat victime omenesti.
Nu s-au inregistrat pagube la linii si instalatii.

C.2. Circumstantele incidentului
C.2.1. Partile implicate
- CNCF ,,CFR” S.A. — Sucursala Regionala C.F. Constanta

Infrastructura si suprastructura caii ferate la locul producerii incidentului feroviar sunt in
administrarea Sectiei L1 Constanta.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) de pe sectia de circulatie Palas —
Constanta Port Zona B sunt intretinute de catre salariatii din cadrul Sectiei CT1 Constanta.

- SNTFM ,,CFR Marfi SA”.

Trenul de marfa nr.83124Z-1, remorcat cu locomotiva ED 050, apartine operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa SA”.

C. 2.2. Compunerea trenului

Trenul de marfa nr.83124-1, remorcat cu locomotiva ED 050 apartinand operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa SA”, care a circulat la data de 20.02.2020, a avut urmatoarea
compunere: 168 osii, tonaj brut 960 tone, franat automat 480 tone real, necesar 895 tone, franat de mana
849 tone real.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului
C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului cdii




Linia curenta dintre statiile CFR Constanta Port Zona B si Palas este linie dubla, electrificata. in
zona producerii incidentului, traseul in planul orizontal al caii este in aliniament iar profilul in lung este
rampa n sensul de mers al trenului. Panta caracteristica pe sectia Palas — Constanta Port zona B este de
13%eo .

Descrierea suprastructurii caii
Suprastructura caii ferate este alcatuita din sina tip 49, pe traverse de beton tip T13 cu prindere

indirecta tip K, prisma de piatra sparta fiind completa.
Viteza maxima de circulatie pe zona producerii incidentului conform livretului cu mersul trenurilor
de marfa este de 50 km/h.

C.2.3.2 Instalatii
Statia CFR Constanta este dotata cu instalatie de centralizare electronica CE.
C.2.3.3 Locomotiva trenului de marfa nr.83124 Z-1

Trenul de marfa nr.83124 Z-1 a fost remorcat cu locomotiva ED 050, tip 060-EA, ce apartine
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa SA”.

C.2.3.4 Vagoanele trenului de marfa nr.83124-1

Vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.83124-1, au fost, proprietate a operatorului de
transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa SA”, destinate transportului de marfa.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare, de pe distanta de circulatie a
trenului, a fost asigurata prin statii RTF, aflate in stare buna de functionare

C.2.5 Declansarea planului de urgenta feroviar

La locul producerii incidentului feroviar s-au prezentat sefii subunitatilor locale, reprezentanti ai
Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare din cadrul Sucursalei Regionale CF Constanta,
reprezentanti ai operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa SA” si reprezentanti ai
AGIFER.

C.3. Urmarile incidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

In urma producerii incidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
C.3.2. Pagube materiale

In urma producerii incidentului nu au fost inregistrate pagube materiale.

C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar

In urma producerii incidentului nu au fost inregistrate intarzieri de trenuri.

C.3.4. Consecintele incidentului asupra mediului

In urma producerii acestui incident nu au fost urméri asupra mediului.

C.4. Circumstante externe

La data de 21.02.2020, ora 00:15, vizibilitatea in zona producerii incidentului a fost buna, cer
senin, fara vant cu temperatura in aer de +3°C.



C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Ramura miscare

.....

IDM localist din statia CFR Palas a primit avizul de plecare din statia CFR Valul lui Traian si a
informat IDM dispozitor din statia CFR Palas asupra faptului ca trenul de marfa nr.83124-1 urmeaza sa
soseasca in statia CFR Palas. Trenul a garat la linia 5 tranzit la ora 22.47.

IDM de la cabina 4 din statia CFR Palas a fost informat de catre IDM dispozitor al statiei CFR Palas,
asupra faptului ca la linia 5 tranzit din statie se afla garat trenul de marfa nr.83124-1. Dupa transmiterea
analizei trenului catre IDM localist din statia CFR Palas, a completat ordinul de circulatie in care a fost
specificat ca trenul circula in conditiile din livret ale trenului de marfa nr.81003Z. Ulterior, dupa
completare, foaia de parcurs si ordinul de circulatie au fost inmanate mecanicului trenului.

In jurul orei 23.55, IDM localist a parasit biroul de miscare pentru a merge pentru necesititi
fiziologice. La ora 23.58 IDM Dispozitor din statia CFR Constanta Oras a fost sunat de catre IDM
localist din statia CFR Palas pentru transmiterea avizului de plecare pentru trenul de marfa nr.83124Z-
1.

Dupa efectuarea comenzii in instalatia CE catre directia Constanta Port Zona B si transmiterca
avizului, IDM de la statia Constanta Port Zona B a comunicat faptul ca trenul de marfa nr.83124Z7 -1 nu
este in program. In urma verificarii in Registrul de Dispozitii RC, IDM statia CFR Constanta Oras a
observat faptul ca trenul de marfa este cu nr.83124Z-1, indrumat catre statia Constanta Port Terminal
Ferry-Boat care a fost transmis de catre IDM localist din statia CFR Palas si nu cu nr.83124-1 catre statia
Constanta Port Zona B inteles de catre IDM dispozitor din statia CFR Constanta Oras.

Referitor la activitatea de deservire si conducere a locomotivei ED 050, locomotiva de
remorcare a trenului de marfa nr.83124-1

Mecanicul de locomotiva a luat in primire locomotiva ED 050, in statia CFR Palas. Dupa
efectuarea probei de continuitate a primit de la IDM cabina4, din statia Palas, Ordinul de circulatie, prin
care a fost avizat ca trenul circuld in directia Constanta Port Terminal Ferry-Boat in conditiile trenului
de marfa nr.81003-Z.

Dupa expedierea din statie de la linia 5 tranzit, cu semnalul X5 care indica o lumina verde, a
circulat pe firul 1, a depasit semnalul XPF cu indicatia verde, urmatorul semnal XIIB, fiind verde cu
indicator de directie B.

Dupa depasirea semnalului X1IB, cu indicatia verde, cu indicatorul de directie B, mecanicul de
locomotiva a redus viteza a luat legatura cu operatorul de circulatie apartinand CFR Marfa SA,
intrebandu-1 daca nu cumva trasa trenului este schimbata pentru Constanta Port Zona B. Operatorul de
la CFR Marfi a facut comunicarea ca trebuia sa mearga in directia Constanta Port Terminal Ferry-Boat.
Trenul a fost oprit la semnalul de intrare al statiei Constanta Port Zona B, ulterior el fiind primit in statie.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei
C.5.2. 1. La nivelul administratorului infrastructurii feroviare publice CNCF ,,CFR” S.A.

La momentul producerii incidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare avea implementat sistemul propriu 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 siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din
Romania, aflandu-se in posesia:

= Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu nr. de identificare ASA19002 cu valabilitate pana la data de
21.12.2029 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand din cadrul AFER, confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;
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= Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB19004 cu valabilitate pana la data de
21.12.2029 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER, a confirmat
acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul 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.5.2.2. La nivelul operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa
”S.A.

La momentul producerii accidentului feroviar SNTFM ,,CFR Marfa ”’S.A., in calitate de operator
de transport feroviar de marfa avea implementat sistemul propriu 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 Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007
(modificat prin Ordinul MTI nr.884/2011 si completat prin Ordinul MTI nr.2179/2012) privind
acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate
din Romania si detinea:

= Certificatul de siguranta - Partea A, cu numar de identificare RO 1120190015 prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana certifica acceptarea sistemului de management al sigurantei
al operatorului de transport feroviar in conformitate cu legislatia nationala;

= Certificatul de sigurantad - Partea B, cu numar de identificare RO 1220190060 prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana certifica acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea
feroviara pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea in Sigurantd pe reteaua
relevanta in conformitate cu legislatia nationala.

C.5.3. Norme si reglementiri. Surse si referinte pentru investigare

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

= 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;

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

» 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;

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

» Instructiunile pentru programarea si analiza tehnico-operativa a circulatiei trenurilor aprobate
prin OMT nr. 2122 din 06.12.2005;

= Ordinul nr.1260/2013 privind examinarea medicald si psihologicd a personalului cu

= Instructia pentru intretinerea tehnica si repararea instalatiilor de semnalizare centralizare si
bloc (SCB) nr.351/1988;

* [nstructia de manipulare a instalatiilor S.C.B. din statia Constanta;

= Ordinul MTCT nr.1482/2006 pentru aprobarea Regulamentului de semnalizare nr. 004;

= Ordinul MTCT nr.2229/2006 privind aprobarea Instructiunilor pentru activitatea personalului
de locomotiva in transportul feroviar nr. 201

Surse si referinge:
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declaratiile personalului implicat in producerea incidentului feroviar;
fotografii efectuate la locul producerii;
= procese verbale de constatare tehnica a instalatiilor si a infrastructurii feroviare;
= examinarea si interpretarea inregistrarilor instalatiei IVMS cu care era dotata locomotiva;

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate la linii

in zona producerii incidentului, la linii nu au fost constatate deficiente.

C.5.4.2. Date constatate la instalatiile feroviare

Nu au fost constatate deficiente.

C.5.4.3. Date constatate la trenul nr.83124Z-1

Trenul de marfa nr.83124Z-1 a fost remorcat cu locomotiva ED 050, care apartine operatorului
de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa SA” si a avut in compunere vagoane de marf3,
proprietate a aceluiasi operator de transport feroviar de marfa.

La verificarea starii tehnice atat a locomotivei de remorcare ED 050 cat si a vagoanelor din
compunerea trenului nu au fost constatate defecte care ar fi putut influenta producerea incidentului.

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie

Incidentul feroviar intre statiile Palas si Constanta Port Zona B, avut in lantul cauzal o serie de
erori succesive, a doi operatori umani diferiti, care s-au datorat lipsei de atentie.

Astfel IDM dispozitor din Statia Constanta Oras nu a urmarit cu atentie indicatiile cuprinse in
dispozitia operatorului RC si a executat parcurs eronat, indrumand trenul de marfa nr.83124Z-1 spre
statia Constanta Port Zona B si nerespectiand indicatia de a face parcursul spre statia Constanta Port
Ferry-Boat. Acesta nu a verificat daca parcursul era corect si nu a urmarit pe luminoschema trecerea
trenului.

La randul lui mecanicul trenului de marfa nr.83124Z-1 a fost neatent si nu a facut corelatia intre
indicatiile din ordinul de circulatie si situatia din teren, el nu a realizat ca este Indrumat spre alt parcurs
decat cel prevazut in documentele de circulatie.

Suprapunerea acestor erori, care au constat in efectuarea defectuasd sau omiterea unei parti din
sarcina de munca, a determinat producerea incidentului.

Personalul implicat in producerea incidentului a respectat durata de de lucru si de odihna
reglementata.

Toti cei implicati in producerea incidentului detin avizele de aptitudine medicala si psihologica in
pentru functiile pe care le exercita.

C.6. Analiza si concluzii privind modul de producere a incidentului

C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Starea tehnica a suprastructurii cdii nu a influentat producerea incidentului feroviar.
C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a instalatiilor feroviare

Starea tehnica a instalatiilor feroviare a influentat producerea incidentului feroviar.

C.6.3. Concluzii privind starea tehnica a locomotivei si a vagoanelor

Starea tehnica a locomotivei si a vagoanelor nu au influentat producerea incidentului feroviar.
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C.6.4. Analiza si concluzii privind modul de producere a incidentului

Incidentul feroviar s-a produs pe fondul nerespectarii unor reglementéri in vigoare privind
activitatea de transport feroviar, astfel:
- neintelegerea intre IDM localist din statia CFR Palas si IDM dispozitor din statia CFR Constanta
Oras (in lipsa IDM localist din Constanta Oras) in momentul transmiterii dispozitiei de expediere a
trenului de marfa nr. 83124Z-1
- lipsa verificarii de catre IDM Dispozitor al statiei CFR Constanta Oras in condica de ordine si
dispozitii din Regulatorul de Circulatie in care era mentionat trenul de marfa nr.83124Z -1;
-neurmarirea parcursului de trecere a trenului de catre IDM Dispozitor al statiei CFR Constanta
Oras
-neluarea masurilor de oprire a trenului care se impuneau la observarea indicatiei indicatorului
de directie a semnalului XIIB care era B spre statia Constanta Port B in loc de A spre statia Constanta
Port Terminal Ferry-Boat asa cum era prevazut pentru circulatia trenului in directia Constanta Port
Terminal Ferry-Boat.

In aceste conditii a fost posibild executarea eronati a parcursului de trecere a trenului de marfa
nr.83124Z-1si circulatia trenului in directia Constanta Port Zona B in loc de Constanta Port Terminal
Ferry-Boat.

C.7 Incident causes
C.7. Direct cause

The direct cause of the incident is the wrong setting of the route for the train by the operation of
the switch no.8 and placing the signal XIIB with direction indicator B to the railway station Constanta
Port Zona B instead A to Constanta Port Terminal Ferry-Boat.

Contributing factors:

1. Not-tracking on the track diagram of the train passing route;
2. Not-checking of the disposal of the Traffic Controller for the train running;
3. Not-watching of the direction indicator of the signal XIIB

Not-taking of the measures (train stop in front of the signal XI1IB following the wrong position of the
direction indicator).

C.7.2 Underlying causes:

1. Failure of compliance with the provisions of art. 208, letter f from the ,,Regulation for the running of
the trains and shunting of the railway vehicles” no. 005/2005, regarding the checking of the train route
on the track diagram or on the display, if it is suitable for the train, line and commanded direction;

2. Not-taking of measures for stop at the suspicious position of the direction indicator with the position
on B instead A, according to the art.121(4) from the ”’Signalling regulation” no. 004/2006;

3. Failure of compliance with the provisions of art.127 point 1 letter a and art.127(2) from the,
Instructions for the activity of the locomotive crew” no. 201/2007, regarding the close watching of the
positions of the fixed and mobile signals and of the indicators put in accordance with the specific
regulations;

C.7.3. Root causes:

None.

D. Safety recommendations.
None.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite cdtre ASFR, gestionarului de infrastructura
feroviard publica CNCF ,,CFR” S.A., si operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM,,CFR
Marfi SA”.
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