AVIZ

In conformitate cu prevederile 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 HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romand — AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs in data de 07.02.2024, in statia
CFR Pantelimon, prin tamponarea violenta dintre locomotiva izolata DA 180 care a circulat ca tren
nr.86350 si ultimul vagon din compunerea trenului de marfa nr.58182106, aflat in stationare la linia 2.

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviarda Romand nu a avut ca scop stabilirea vinovétiei sau a
raspunderii 1n acest caz.

Bucuresti, 05.02.2025
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privind desfasurarea actiunii de investigare si
intocmirea prezentului Raport de investigare
pe care il propun spre avizare

Director General Adjunct
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Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs in
data de 07.02.2024, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti, in statia CFR
Pantelimon, prin tamponarea violenta dintre locomotiva izolata DA 180 care a circulat ca tren
nr.86350 si ultimul vagon din compunerea trenului de marfa nr.58182106, aflat in stationare la linia
2.



AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, daca este cazul, recomandari
privind siguranta feroviara, rezultate in urma activitdtii de investigare desfasuratd de comisia numita de
catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, in scopul stabilirii
circumstantelor, identificarii factorilor cauzali, contributivi si sistemici ce au determinat producerea
acestui accident feroviar.

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

Raportul de investigare respectd cerintele Regulamentului de punere in aplicare (UE) nr.572/2020 al
Comisiei din 24 aprilie 2020 privind structura de raportare care trebuie urmata pentru rapoartele de
investigare a accidentelor si incidentelor feroviare, in acord cu Directiva (UE) nr.798/2016 a
Parlamentului European si a Consiliului din 11 mai 2016 privind siguranta feroviara.

Obiectivul investigatiei 1l constituie Tmbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

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

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

colective.

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia in alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare este
inadecvata si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare

AFER
AGIFER
ASFR
CED
CFR
CNCF

Coduri de practica

CR3
CT
DSV
DTV
EA 903

ED 055

Factor cauzal

Factor contributiv

Factor sistemic

HG
IDM

Autoritatea Feroviara Romana

Agentia de Investigare Feroviard Romana

Autoritatea de Siguranta Feroviard Roména

centralizare electrodinamicd a macazurilor si semnalelor
Ciile Ferate Romane

Compania Nationala de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA — managerul de
infrastructurd care administreaza si intretine infrastructura feroviara
publica

Ansamblu de norme scrise care, daca sunt aplicate in mod corect, pot fi
folosite pentru a controla un anumit pericol sau mai multe (Regulamentul
(UE) nr.402/2013, art.3)

Centralizare electrodinamica cu relee tip CR3
Centralizare si telecomanda

Dispozitivul de siguranta si vigilenta

Directia Tractiune Vagoane

locomotiva de remorcare a trenului cu numarul de identificare 91 53 0
400903-7

locomotiva electrica aflatd in compunerea trenului cu numarul de
inmatriculare 91 53 0 494055-7

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori o combinatie a
acestora care, dacd ar fi fost corectat(d), eliminat(d) sau evitat(ad), ar fi
putut impiedica producerea accidentului sau incidentului, dupad toate
probabilitatile (Regulament (UE) nr.572/2020)

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

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

hotarare de guvern

impiegat de miscare - Salariat absolvent al unui curs de calificare,
autorizat sd organizeze §i sa execute activitdfi in legatura cu circulatia



INDUSI

Livret

Locomotiva inactiva

Locomotiva titulara

Manevra

MR

MTI

MT
Nereglementar

ocC

OTF
OouG

Pericol

PL

RC
Reglementar

Regulament

RER
RET
Risc

RRSCF

trenurilor s1 manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.
(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)

instalatia de control punctual al vitezei (autostop)

livretul cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionala de Cai
Ferate Bucuresti

locomotiva nu participa la remorcarea trenului (Regulamentul nr.201,
Anexa 1, art.25)

locomotiva din capul trenului, cea care remorca trenul (Regulamentul
nr.201, Anexa 1, art.25)

operatia de miscare a vehiculelor feroviare pe aceeasi linie sau de pe o
linie pe alta (Regulamentul nr.005, art.43. (1))

material rulant

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii
Ministerul Transporturilor

antonim pentru reglementar

ordin de circulatie - un formular tipizat i inseriat, prin care se aduc in
scris, la cunostinta mecanicului (....) conditii In legaturd cu circulatia
trenurilor (........ ) (Regulamentul nr.005, art.36 (1))

operator de transport feroviar
ordonantd de urgenta a Guvernului

o situatie care ar putea duce la producerea unui accident (Regulamentul
(UE) nr.402/2013, art.3)

punct de lucru

regulatorul de circulatie

care este sau se face conform unor regulamente sau unor norme (DEX
2009)

Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare
si Tmbundtatire a sigurantei feroviare pe caile ferate §i pe reteaua de
transport cu metroul din Romania aprobat prin Hotararea Guvernului
nr.117/2010

statie de emisie receptie utilizatd pentru comunicarea intre mecanicii de
locomotiva si impiegatii de miscare

Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002/2001

efectul incertitudinii asupra realizarii obiectivelor (SR 1ISO 31000)

Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare



RTF

RU
SCB
SC

SMS

GFR

SRCF Bucuresti

Tren

Vehicul feroviar

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

resurse umane
instalatii de semnalizare, centralizare si bloc
siguranta circulatiei

sistem de management al sigurantei — modul de organizare al activitatilor
specifice astfel incat acestea sd se desfasoare 1n depline conditii de
siguranta feroviara (Regulament, art.13)

operatorul de transport feroviar de marfa Grup Feroviar Roman SA

Sucursala Regionala de Cai Ferate Bucuresti, sucursala a CNCF ,,CFR”
SA - administratorul infrastructurii publice

un grup de vehicule feroviare legate regulamentar intre ele si de
locomotiva de remorcare, semnalizat cu semnale de cap si fine de tren si
deservit de cel putin doi agenti, din care unul este mecanicul de
locomotiva (Instructiunile nr.201, art.60 (1)

echipament mobil care ruleaza exclusiv pe sine si care se deplaseaza fie
cu ajutorul puterii proprii (locomotiva, automotor), fie remorcat de alt
vehicul (vagoane de caldtori, remorci de automotoare, furgoane si
vagoane de marfa).
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1. SUMMARY

On 07" February 2024, at 01:00 o’clock, in the railway county Bucuresti, in the railway station
Pantelimon, there was a violent end-on collision between the light engine locomotive DA 180 which
running as train no.86350 (got by the railway undertaking SC Grup Feroviar Roméan SA) and the last
wagon of the freight train n0.58182106 (got by the railway undertaking SC United Railways SRL),
n0.31523938179-3, parked on the line 2.

The site of the train accident is located in the railway county Bucuresti, in the railway station
Pantelimon, track section Bucuresti Baneasa — Bucuresti Sud, managed by CNCF "CFR" SA.

The DA 180 locomotive and their staff are got by the railway undertaking SC Grup Feroviar Roman SA.

Following the accident, there were no casualties, no damage to the environment, nor to the track
superstructure.

There was no damage to the locomotive DA 180.

Damage was recorded to the last wagon of the freight train n0.58182106 (got by the railway undertaking
SC United Railways SRL).

Following the accident, the passenger traffic was not affected.
Summary and conclusions on the causes of the accident

Considering the findings made, after the accident, at the track superstructure and the rolling stock,
presented in the investigation report, it is possible to state that their condition did not lead to the
accident.

Analysing the findings and measurements made, after the accident, at the track superstructure and
rolling stock, the documents submitted, the discussions and the result of involved staff questioning, the
investigation commission established, according to the definitions stipulated in the Regulation for
implementation (EU) 2020/572, within chapter 4 ”Accident analysis” the next causal, contributing and
systemic factors:

Causal factor

Failure to comply with the parking conditions of the freight train no. 86350 and acceptance of the
transition from the circulation system to shunting, without complying with the conditions laid down by
the regulations in force.

No contributing factors were identified.

No systemic factors were identified

No safety recommendations have been issued.



2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

AGIFER desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviara, 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 imbundtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010. Investigatia este un proces desfasurat in
scopul prevenirii accidentelor si incidentelor, care include strdngerea si analizarea informatiilor,
stabilirea conditiilor, inclusiv determinarea factorilor si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de
siguranta.

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

......

colective.

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

AGIFER a fost avizatd in data de 07.02.2024, despre producerea unui eveniment in circulatia
trenului de marfa nr.86350. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Bucuresti, pe sectia de
circulatie Bucuresti Baneasa — Bucuresti Sud, (linie dubla electrificatd), in statia CFR Pantelimon, prin
tamponarea violenta dintre locomotiva izolatda DA 180 care a circulat ca tren nr.86350 si ultimul vagon
din compunerea trenului de marfa nr.58182106, aflat in stationare la linia 2.

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

> stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;

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

» verificarea aspectelor esentiale referitoare la conducerea locomotivei si instruirea personalului de
locomotiva;

» verificarea aspectelor esentiale referitoare la SMS ale GFR SA si CNCF.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, in data de 07.02.2024 prin decizia nr.479, Directorul General al
AGIFER a numit comisia de investigare.

Investigatia a fost efectuata de specialisti din cadrul AGIFER. Constatérile tehnice la materialul
rulant din compunerea trenului si la instalatiile feroviare din statie au fost efectuate impreund cu
reprezentantii operatorilor economici implicati.

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

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

Comisia de investigare a cerut in scris partilor implicate documente necesare actiunii desfasurate,
solicitandu-se si puncte de vedere. Comisia de investigare a avut acces la informatiile relevante si a
efectuat intervievarea personalului implicat, pe baza unor solicitari scrise adresate partilor implicate.

Comunicarea intre membrii comisiei de investigare s-a facut in scris si verbal.



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

In conformitate cu prevederile art.68 din Regulament, in vederea asigurarii informarii partilor
interesate, proiectul raportului de investigare a fost inaintat ASFR, CNCF, OTF GFR si OTF United
Railways SRL.

2.4. Nivelul de cooperare

Partile implicate in producerea accidentului au furnizat comisiei de investigare informatiile
solicitate, in acord cu scopul si limitele investigatiei.

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

In cadrul actiunii desfasurate, comisia de investigare a efectuat constatiri la suprastructura ciii si la
vagoanele implicate.

Pentru stabilirea conditiilor care au condus la producerea accidentului, au fost utilizate metode
cognitive individuale si colective pentru a evalua datele si pentru a testa ipotezele, acestea constand n:

» analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitatile implicate;
» analizarea constatarilor efectuate la instalatiile feroviare si materialul rulant;
> analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;

» analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;

» discutii libere purtate cu personalul implicat;

> analizarea datelor furnizate de echipamentele de pe locomotiva de remorcare.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI

3.a. Producerea accidentului si informatii de context
3.a.1. Descrierea accidentului

La data de 06.02.2024, in jurul orei 23:45, trenul de marfa nr.58182106 (apartinand operatorului de
transport feroviar SC United Railways SRL) a garat pe linia 2, in din statia CFR Pantelimon, urmand a fi
expediat la statia CFR Bucuresti Sud.

Trenul a circulat din statia CFR Bucuresti Baneasa, cu destinatia statia CFR Bucuresti Sud.

La data de 07.02.2024, in jurul orei 0:34, a fost primit de catre IDM din statia CFR Pantelimon
avizul de plecare al trenului nr.86350, de la statia CFR Bucuresti Baneasa, care trebuia primit la linia 1
libera in statia CFR Pantelimon si regarat la linia 2, ocupata cu trenul de marfa nr.58182106.

IDM de serviciu din statia Pantelimon a procedat la manipularea instalatiei pentru primirea trenului
nr.86350 la linia 1, cu semnalul de parcurs XB verde clipitor ,,Liber cu viteza stabilita Semnalul urmator
este pe liber cu viteza stabilita”, semnalul Xp galben ,,Liber cu viteza stabilita Semnalul urmator este pe
liber cu viteza stabilita sau redusa”, dupa care a procedat neinstructional in urma discutiilor cu
mecanicul de locomotiva al trenului, la efectuarea parcursului pe cale de manevra de la semnalul de
parcurs XIIP care avea indicatia ,,Opreste fara a depasi semnalul!” (fig.1+fig.2+fig.3), dar cu indicatia
de semnal de manevra alb lunar ,,Manevra permisa dincolo de semnal”, la linia 2 ocupata cu trenul
nr.58182106.

Locomotiva izolata DA 180 a trecut de semnalul de parcurs XIIP care avea indicatia ”Opreste fara a
depasi semnalul” si indicatia de manevra alb lunar, a trecut de semnalul de manevra M15 alb lunar
,Manevra permisa dincolo de semnal”, semnalul de manevra M21 alb lunar ,,Manevra permisa dincolo
de semnal” si s-a inscris pe linia 2, tamponand violent vagonul de semnal al trenului de marfa
nr.58182106.

In urma tamponirii violente, a rezultat avarierea vagonului nr.31523938179-3 apartinand BTZ,
vagon incarcat cu laminate. Incarcatura din vagon a fost deplasati iar balamalele de la oblonul frontal
din spate al vagonului rupte.
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Figura nr.1 - Parcursul efectuat de la statia Baneasa la statia Pantelimon
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Figura nr. 3 - Parcursul efectuat de la statia Baneasa la statia Pantelimon

Circumstante externe la locul accidentului
Starea timpului nu a afectat modul de circulatie al trenului, respectiv de producere al accidentului.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

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

Incadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul produs in data de 07.02.2023 se incadreaza ca fiind coliziune, iar in conformitate cu
prevederile din Regulament acest accident se clasifica la art.7, alin.(1), lit.a, respectiv ,, coliziuni ce pot
avea loc intre trenuri sau coliziuni intre trenuri si alte vehicule feroviare in miscare sau in stationare,
CU exceptia clor care pot fi scoase de pe linii cu bratele”.

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

Pierderi de vieti omenesti si raniti

Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti.

incircituri, bagaje si alte bunuri

Nu au fost inregistrate pierderi sau pagube la Incarcatura.

Pagube materiale:

Material rulant

Nu s-au inregistrat pagube la locomotiva implicata.

Au fost Inregistrate pagube la ultimul vagon, nr.31523938179-3, din compunerea trenului de marfa
nr.58182106 (apartinand operatorului de transport feroviar SC United Railways SRL).

Infrastructura

Nu au fost inregistrate pagube la linie, la instalatiile de sigurantd si de conducere operativa a
circulatiei trenurilor si nici la instalatiile fixe de tractiune electrica.
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Valoarea estimativa totala a daunelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de catre
partile implicate, pana la data finalizarii raportului de investigare, a fost de 2684,49 lei.

In conformitate cu prevederile art.7 alin.(2) din Regulamentul de investigare valoarea estimativa a
pagubelor evidentiatd mai sus are rol doar pentru incadrarea accidentului feroviar.

Responsabilitatea stabilirii valorii pagubelor este a partilor implicate, pentru orice diferente
ulterioare AGIFER nu poate fi atrasa in nici o actiune legatd de recuperarea prejudiciului.

Mediu

Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma acestui accident.

Alte consecinte

Nu au fost inregistrate intarzieri de trenuri de calatori.

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

CNCEF este managerul de infrastructura feroviara publica din Romania care administreaza si intretine
infrastructura feroviara publica. CNCF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare.

CNCEF este organizata pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si subunitati
de baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Bucuresti. Partea (subunitatea de baza),
relevanta pentru aceasta investigatie, apartinand CNCF, este Statia CFR Pantelimon, statia unde trebuia
sa soseasca trenul si unde s-a produs accidentul.

Grup Feroviar Roman SA este operatorul feroviar de marfa care 1si desfasoara activitatea pe Intreaga
retea feroviara administratd de CNCF. GFR SA are implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare. GFR SA este atat detindtorul cat si entitatea responsabild cu intretinerea pentru
locomotiva implicata.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului

Personalul implicat in producerea accidentului apartinind CNCF este IDM de serviciu in statia CFR
Pantelimon.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand Grup Feroviar Roman SA sunt:
mecanicul si mecanicul ajutor care au condus si deservit locomotiva izolata DA180 din care a fost
compus trenul de marfa nr.86350.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul nr.86350, a fost compus din locomotiva DA180.

Locomotiva izolata a fost condusa si deservita de echipa completa, respectiv mecanic si mecanic
ajutor.

Date inregistrate de instalatia de vitezometru tip IVMS a locomotivei DA 180

Din citirea si interpretarea, de catre detindtorul locomotivei, a datelor furnizate de instalatia tip
IVMS, se pot retine urmatoarele:

e trenul de marfa nr.86350 a plecat din statia CFR Chitila la ora 00:14:48;

e pe distanta de circulatie pana la semnalul de intrare, peste inductorul de cale de 1000 Hz al statiei
CFR Pantelimon, locomotiva a circulat cu viteze cuprinse intre 14 km/h si 65 km/h;

e la ora 00:47:41, locomotiva a trecut peste inductorul din cale, activ cu influenta de 500 Hz
aferent semnalului de parcurs al statiei, cu viteza de 13 km/h;

13



e la ora 00:48:02, se observa manipularea butonului ,,depasire ordonata” la influenta inductorului
de 2000 Hz al semnalului de parcurs, locomotiva a trecut peste inductorul din cale de 2000 Hz,
activ circuland pe o distanta de 674 metri cu viteze cuprinse intre 19 si 23 km/h;

e laora00:49:56, viteza a scazut brusc de la 23 km/h la 0 km/h pe o distanta de 78 metri, oprind la
ora 00:50:10;

e de la ora 00:50:10 la ora 00:50:24, locomotiva a stationat observandu-se o manipulare a
inversorului de mers;

e la ora 00:50:24, locomotiva a efectuat o miscare cu o viteza de 1 km/h in sens invers pe o
distanta de 26 metri, pana la ora 00:50:30, cand trenul s-a oprit.

Pe toata distanta de circulatie, pana la oprire, mecanicul a respectat vitezele de circulatie cuprinse in
livretul de mers, BAR si semnalele intalnite in parcurs, pana la semnalul de parcurs XIIP pe care I-a
depasit, manipuland butonul ,,Depasire Ordonatd” dupa care a tamponat trenul de marfa nr.58182106
garat la linia 2 ocupata.

Date constatate la locomotiva
Instalatiile DSV si INDUSI a locomotivei erau in functie si sigilate.

Starea sigiliului la vitezometru intacta.

3.a.5. Infrastructura feroviara
Instalatii

Instalatiile feroviare din statia CFR Pantelimon sunt instalatii de centralizare electrodinamica CED
cu aparat de comanda cu manipulator si luminoschema separata, de tip Domino cu led-uri.

Din capatul X al statiei, circulatia trenurilor din directia Bucuresti Baneasa si invers se realizeaza pe
linie dubla electrificata, inzestratd cu BLA.

Pentru gararea unui tren de marfa la linia 2 ocupata din directia Baneasa, IDM din statia CFR
Pantelimon trebuia sa efectueze parcurs in vederea gararii la linia 1, cu semnalul XB verde clipitor, XP
verde, XIIP galben, linia 1 a statiei Pantelimon in fata semnalului de iesire XI cu indicatia rosu. Dupa
gararea trenului la linia 1 a statiei, in fata semnalului de iesire X1, trebuia efectuatda manevra de regarare
in baza planului de manevra comunicat verbal de citre IDM al statiei Pantelimon cétre mecanicul de
locomotiva al trenului la linia 2 ocupata cu trenul de marfa nr.58182106, pe parcursul semnalul de iesire
Y1, cu indicatie permisiva de manevrd alb lunar, macazul 35/41 pana dincolo de semnalul de manevra
M21. Dupa oprirea in fata semnalului de manevra M21, in baza indicatiei permisive de alb lunar, urma
introducerea locomotivei DA 180 la linia 2 ocupata cu trenul de marfa nr. 58182106
s(fig.4+fig.5+fig.6+fig.+7).
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Figura 4-Parcursul care trebuia efectuat de la statia Baneasa la statia Pantelimon
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Figura 5- Parcursul care trebuia efectuat de la statia Baneasa la statia Pantelimon
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Figura 6- Parcursul care trebuia efectuat de la statia Baneasa la statia Pantelimon
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Figura 7- Parcursul care trebuia efectuat de la statia Baneasa la statia Pantelimon

1. Semnalul luminos XB (fig.7), are functia de semnal de intrare de pe firul 1 din directia Bucuresti
Baneasa si poate da, in functie de indicatiile semnalului de parcurs XP, urméatoarele indicatii: Rosu,

15



Galben, Verde, Verde clipitor, Verde clipitor cu indicator inferior de viteza cu indicatia 3, alb clipitor
(chemare). In stare normala da indicatia rosu.

xS a

Figura nr. 7 - semnal de intrare de pe firul 1 din directia Bucuresti Baneasa
2. Semnalul luminos XP ( fig nr.8), are functia de semnal de parcurs din directia Bucuresti Baneasa fir
1, si poate da, in functie de indicatiile semnalelor de parcurs XBP, XIP sau XIIP, urmatoarele indicatii:
Rosu, Galben, Verde clipitor, Verde clipitor cu indicator inferior de viteza cu indicatia 3, Verde clipitor
cu indicator inferior de viteza cu indicatia 8, Galben cu indicator superior de viteza cu indicatia 3, Verde
cu indicator superior de viteza cu indicatia 3, alb clipitor (chemare).

Are si functia de semnal de manevrd, dand indicatiile de rosu si alb lunar. In stare normala da
indicatia rosu.

Fguran r.8 - semnal de parurs XP din irectia Bucuresti Baneasa fir 1
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3. Semnalul luminos XIIP ( fig.nr 9) are functia de semnal de parcurs din directia Bucuresti Baneasa
fir 1 si 2 si poate da functie de indicatiile semnalelor de iesire X1 — X5 urmatoarele indicatii: Rosu,
Galben, Verde, Verde clipitor, Verde clipitor cu indicator inferior de viteza cu indicatia 3, Verde clipitor
cu indicator inferior de viteza cu indicatia 8, Galben cu indicator superior de viteza cu indicatia 3, Verde
cu indicator superior de viteza cu indicatia 3, Galben cu indicator superior de vitezd cu indicatia 8,
Verde cu indicator superior de viteza cu indicatia 8 alb clipitor (chemare).

Inductorul din cale la data producerii accidentului era activ.

Are si functia de semnal de manevra dand indicatiile de rosu si alb lunar. In stare normald da
indicatia rosu.

2

B s
\ oS = ;g'

Figua nr.9 - semnal de parcurs XIIP din directia Bucuresti Baneasa fir 1 si 2

4. Semnalul luminos X1 (fig.nr.10)

a) are functia de semnal de iesire in directia Pasarea fir 1 si statia Voluntari (Bucuresti Sud)
si poate da, In functie de indicatiile semnalelor XP (statia Pasarea) si XP (statia Voluntari (Bucuresti
Sud)), urmatoarele indicatii: Rosu, Galben cu indicator de directie ,,C”, Verde cu indicator de directie
,»C”, Galben cu indicator superior de vitezd cu indicatia 8 cu indicator de directie ,,P”, Verde cu
indicator superior de viteza cu indicatia 8 cu indicator de directie ,,P”.

b) are functia de semnal de parcurs in directia Pasarea fir 2 si statia Voluntari si poate da,
functie de indicatiile semnalului XPV), urmatoarele indicatii: Rosu, Galben cu indicator superior de
viteza cu indicatia 8, Verde cu indicator superior de viteza cu indicatia 8, alb clipitor (chemare).

Are si functia de semnal de manevrd dand indicatiile de rosu si alb lunar. In stare normald
semnalul are indicatia rosu.
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-semnal de parcurs in directia Pasarea fir 2 si statia Voluntari

5. Semnalul luminos Y1 (fig.11)

Are functia de semnal de parcurs 1n directia Bucuresti Baneasa si Bucuresti Obor si poate da, in
functie de indicatiile semnalelor luminoase YOP, YIP, YIIP si YIIIP, urmatoarele indicatii: Rosu,
Galben, Verde clipitor cu indicator inferior de viteza cu indicatia 3 si indicator de directie ,,B”, Verde
clipitor cu indicator superior de viteza cu indicatia 8 si indicator inferior de viteza cu indicatia 3 si
indicator de directie ,,B”, Galben cu indicator superior de viteza cu indicatia 3 si indicator de directie
,O”, Galben cu indicator superior de viteza cu indicatia 3 si indicator de directie ,,B”, Verde cu indicator
superior de viteza cu indicatia 3 si indicator de directie ,,B”, Galben cu indicator superior de viteza cu
indicatia 8 si indicator de directie ,,B”, Verde cu indicator superior de viteza cu indicatia 8 si indicator
de directie ,,B”, Verde cu indicator superior de viteza cu indicatia 3 si indicator de directie ,,0”, alb
clipitor (chemare).

Are si functia de semnal de manevra dand indicatiile de rosu si alb lunar. In stare normald
semnalele dau indicatia rosu.
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Figura nr.11 - semnal de parcurs in directia Bucuresti Baneasa si Bucuresti Obor
- semnal de manevra dand indicatiile de rosu si alb lunar

ey

6. Semnalul luminos de manevra M21 ( fig.12)

- >

Figura nr.12 - semnalul luminos de manevra M21

Din directia Baneasa, parcursul neinstructional efectuat pentru trenul de marfa nr.86350 de catre
IDM din statia Pantelimon 1n vederea gararii la linia 2, ocupata cu trenul de marfa nr.58182106, a fost

cu semnalul XB verde clipitor, XP galben pana la semnalul XIIP cu indicatia rosu. Dupa convorbire si
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confirmarea prin statia radiotelefon de catre mecanicul de locomotiva al trenului de marfa nr.86350 ca
va fi primit la linia 2 ocupata cu trenul de marfa nr.58182106, IDM din statia Pantelimon a procedat la
efectuarea comenzii de manevrd cu indicatia permisivd de manevra alb lunar a semnalului XIIP,
semnalul de manevra cu indicatia alb lunar M15 si semnalul de manevra cu indicatia alb lunar M21.
Dupa depasirea semnalului de manevra M21cu indicatia permisiva alb lunar, trenul de marfa nr.86350 a
tamponat violent ultimul vagon din compunerea trenului de marfa nr.58182106 care stationa la linia 2 a
statiei.

1.Semnalul de intrare XB ( fig.13cu indicatia verde clipitor)

L
R

de intrare ‘

Figura nr.13 -semnalul
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2.Semnalul luminos de parcurs XP( fig.14) cu indicatia galben

Figura nr.14 -semnalul luminos de parcurs XP

3. Semnalul luminos XIIP (fig.15) in pozitie pe oprire cu semnal de manevra cu indicatie alb lunar

Figura nr.15 -semnalul luminos XIIP
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4. Semnalul luminos de manevria M 15 (f ig.16) cu indicatia alb lunar

Figura nr.16 -semnalul luminos de manevra M 1

5. Semnalul luminos de manevra M 21 (fig.17) cu indicatie alb lunar

Figura nr.17 -Semnalul luminos de manevra M 21
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Pentru efectuarea unui parcurs de circulatie din directia Baneasa la o linie din statia CFR Pantelimon
in vederea gararii unui tren, semnalele cuprinse in parcurs au indicatia semnalelor de circulatie (hu au
indicatia semnalelor de manevra), iar macazurile cuprinse in parcurs trebuie sa fie in pozitia cerutd de
parcursul comandat, sectiunile izolate cuprinse in parcurs trebuie sa fie libere.

Situatia liniilor din statie

La ora producerii accidentului, conform documentelor puse la dispozitie de statia CFR Pantelimon,
situatia liniilor din statie era urmatoarea:

» linia 1 - libera;

» Linia 2- ocupata cu trenul de marfa nr.58182106;

» Linia 3 - libera;

» Linia 4 — ocupata cu trenul de marfa nr.86008005;
3.b. Descrierea faptica a evenimentelor
3.b.1 Lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului
Evenimente anterioare producerii accidentului

in data de 06.02.2024, in jurul orei 23:45, a garat pe linia 2, in statia CFR Pantelimon, trenul de
marfa nr.58182106 (apartinand operatorului de transport feroviar SC United Railways SRL), urméand a fi
expediat la statia CFR Bucuresti Sud.

De la statia CFR Bucuresti Baneasa la statia CFR Pantelimon a circulat trenul nr.86350, locomotiva
DA180 izolat

La data de 07.02.2024, in jurul orei 0:34, a fost primit de catre IDM din statia Pantelimon avizul de
plecare al trenului nr.86350, de la statia Baneasa conform dispozitiei Regulatorului de Circulatie trenul
urma sa fie primit la linia 1 libera in statia CFR Pantelimon si regarat la linia 2 ocupatd cu trenul de
marfa nr.58182106.

Pand la semnalul de parcurs XIIP al statiei CFR Pantelimon, trenul a circulat in bune conditii de
siguranta circulatiei, cu respectarea vitezelor de circulatie prevdzute si a indicatiilor semnalelor de
circulatie intalnite — figura nr.1+2+3. Conform graficului de circulatie, statia de destinatie a trenului
trebuia sa fie statia CFR Bucuresti Sud.

Dupa gararea in statia CFR Pantelimon la linia 1, trebuia transmis de catre IDM mecanicului de
locomotiva planul de manevra in vederea regararii la linia 2 ocupata, fapt pentru care trebuia schimbat
postul de conducere de cdtre mecanicul de locomotiva al locomotivei izolate care urma sa fie manevrata.
Parcursul de manevra al locomotivei izolata trebuia executat peste schimbatoarele de cale 41/35 pe firul
1 de circulatie pand dupa semnalul de manevra M21. Apoi cu indicatie permisivd a semnalului de
manevra M21, locomotiva trebuia garata la linia 2 a statiei CFR Pantelimon ocupata cu trenul de marfa
nr.58182106.

Precizam faptul cd, in conformitate cu prevederile Instructiunilor nr.201, art.100 (1) si ale
Regulamentului nr.005, art.170 (1), ,,trenul care soseste in statie trebuie sa fie garat. Un tren se
considera garat atunci cand s-a oprit efectiv intre marcile de siguranta de la extremitatile liniei de
primire sau intre marca de sigurantd de la urma trenului si semnalul de iesire al liniei respective §i
numai daca este semnalizat conform reglementarilor in vigoare”. Mentionam faptul ca lungimea
trenului format din locomotiva izolatd, permitea oprirea in conformitate cu prevederile din articolul
precizat mai sus.

In concluzie, trenul nr.86350 format din locomotiva izolati, trebuia si fie garat in statia CFR
Pantelimon in baza indicatiilor luminoase ale semnalelor de intrare/parcurs/iesire din statie, pentru
circulatie.
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Deplasarile (miscarile) locomotivei izolate, dupa gararea in statie a trenului din care faceau parte,
reprezentau operatii de manevrd Aceste operatii trebuiau efectuate dupd un plan de manevra verbal
comunicat mecanicului de locomotiva, in baza indicatiilor luminoase ale semnalelor din statie, pentru
manevra — figura nr.2.

Evenimente in timpul producerii accidentului

La apropierea de semnalul de intrare XB al statiei Pantelimon, acesta afisa spre tren o unitate
luminoase de culoare verde clipitor cu indicatia ,,LIBER cu viteza stabilitd. ATENTIE! Semnalul
urmator este pe liber cu viteza stabilita” — figura nr.1.

La apropierea de semnalul de parcurs XP al statiei Pantelimon, acesta afisa spre tren o unitate
luminoasa de culoare galben cu indicatia ,,LIBER cu viteza stabiliti. ATENTIE! Semnalul urmator
ordona oprirea.” — figura nr.2.

Dupa trecerea trenului de semnalul de parcurs XP, IDM al statiei CFR Pantelimon a luat legatura
prin statia RER cu mecanicul de locomotiva pe care acesta a confirmat-o, in vederea efectuarii
parcursului de manevra prin semnalul de parcurs XIIP in pozitie pe oprire dar cu indicatie permisiva de
manevra si cu indicatie permisivd de manevra a semnalelor de manevra M15 si M21 pentru gararea
trenului la linia 2 ocupata.

La apropierea de semnalul de parcurs XIIP al statiei Pantelimon, acesta afisa spre tren o unitate
luminoasa de culoare rosie cu indicatia ,,Opreste fard a depasi semnalul!” dar cu o unitate
luminoasa de culoare alb-lunar de manevra. Mecanicul trenului nr.86350 a manipulat butonul ,,
Depasire Ordonata” la trecerea trenului de semnalul XIIP cu indicatia semnalului de manevra M21 care
afisa o unitate luminoasd de culoare alb-lunar cu indicatia ,,Manevra permisd dincolo de semnal” a
trecut de semnalul de manevra M15 care afisa o unitate luminoasa de culoare alb-lunar cu indicatia
,,Manevra permisa dincolo de semnal” s-a inscris pe linia 2 ocupati a statiei, si tamponat ultimul
vagon al trenului de marfa nr. 58182106 (apartinand operatorului de transport feroviar SC United
Railways SRL).

Evenimente dupa producerea accidentului

Dupa oprirea trenului, in urma verificarilor efectuate, s-au constatat la ultimul vagon, cu numarul
31523938179-3, din compunerea trenului de marfa nr. 58182106 urmatoarele:

- Balamale oblon frontal rupte;

- Suport tepuse frontale rupte;

- Oblon frontal deplasat;

- Incarcatura deplasati;

- Traversa frontala avariata;

Dupa oprirea trenului, mecanicul de locomotiva a luat masuri de asigurare a mentinerii pe loc a
locomotivei conform reglementarilor in vigoare si a avizat IDM din statie.
Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inldturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulament, in urma cérora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF, GFR si AGIFER.
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4. ANALIZA ACCIDENTULUI

4.a. Roluri si sarcini
4.a.1. Intreprinderea feroviari
GFR SA efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfa desfasurat in interes public.

Locomotiva se regaseste in lista vehiculelor feroviare acceptate in cadrul actiunii de evaluare pentru
obtinerea Certificatului unic de siguranta.

GFR SA este angajatorul personalului de locomotiva implicat, avand sarcina de a asigura mentinerea
competentelor pentru personalul cu responsabilitati in siguranta circulatiei, asigurarea conditiilor
corespunzatoare de munca pentru acest personal, precum si de a se asigura cd starea de sandtate a
acestuia este corespunzatoare efectuarii sarcinilor de serviciu .

Functiile din cadrul GFR SA implicate in producerea accidentului au fost cele de mecanic de
locomotiva si mecanic ajutor de locomotiva.

Intrucat din constatirile efectuate (vezi cap.3.a.5) au rezultat neconformititi in ceea ce priveste
acceptarea prin statia RTF de catre mecanicul de locomotiva a parcursului neinstructional efectuat de
catre IDM din statia CFR Pantelimon, comisia a identificat ca, Tn producerea acestui accident,
intreprinderea feroviard a fost implicatd, din punct de vedere al sigurantei in producerea acestui accident
prin rolul sdu in gestionarea conducerii si deservirii trenului.

4.a.2. Administratorul de infrastructurd

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

Ca angajator al IDM, aceasta are sarcina de a asigura mentinerea competentelor pentru personalul cu

personal, precum si de a se asigura cd starea de sdndtate a acestuia este corespunzdtoare efectudrii
sarcinilor de serviciu.

De asemenea, CNCF are obligatia de a efectua monitorizarea activitatii desfasurate si identificarea
riscurilor asociate operatiunilor sale feroviare.

Intrucat din constatarile efectuate (vezi cap.3.a.5) au rezultat neconformititi in ceea ce priveste
parcursul neinstructional efectuat de catre IDM din statia CFR Pantelimon, comisia a identificat ca, in
producerea acestui accident, Al a fost implicatd, din punct de vedere al sigurantei in producerea acestui
accident prin rolul sau Tn modul de gestionarea a circulatiei trenului.

Functia din cadrul CNCF implicata in producerea accidentului a fost cea de IDM.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice
4.b.1 Materialul rulant

Nu au fost constatate nereguli la materialul rulant, respectiv la locomotiva implicata in deraiere care
sa fi cauzat sau sa fi condus la cresterea probabilitatii de producere a accidentului.
4.b.2 Infrastructura
Linii

Avand in vedere modul de producere al accidentului si constatdrile comisiei de investigare, Se poate
afirma cd starea suprastructurii caii nu a influentat producerea acestuia.

Instalatii
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Toate verificdrile, probele si constatarile efectuate de comisia de investigare, conduc rezonabil la
concluziona ca starea de functionare a instalatiilor anterior si in timpul producerii accidentului, nu a
influentat producerea acestuia, prin transmiterea unor mesaje (indicatii luminoase la semnale sau
manipulari de macaz), altele decét cele comandate de IDM.

4.c Factorii umani

Accidentul s-a produs in contextul demersului factorilor umani implicati de a-si usura sarcina de
munca.

Astfel, pe fondul unei dorinte de urgentare a efectuarii sarcinilor de serviciu, IDM si mecanicul de
locomotiva au luat decizia de a nu respecta conditia de garare a trenului nr.86350 (locomotiva DA180
izolatd) 1n statie si de a trece direct la un sistem de lucru aplicat operatiilor de manevra, operatii pe care
trenul urma sa le efectueze dupd gararea in statie.

Prin urmare, IDM a efectuat parcurs de manevra fapt ce a condus la afisarea spre tren la semnalul de
parcurs XIIP, a unei indicatii luminoase de culoare alb lunar cu indicatia ,, manevra permisa dincolo de
semnal” (specifica operatiilor de manevra), in locul unei indicatii luminoase prevazuta a fi afisatd de
semnale 1n circulatia trenurilor.

In aceste conditii, mecanicul locomotivei de remorcare, urmare a discutiilor avute cu IDM, desi a
vazut la semnalul de parcurs XIIP o indicatie luminoasd care nu era corespunzatoare/reglementara
pentru un tren n circulatie, fapt care impunea oprirea in fata semnalului (art.93 (1) din Regulamentul
nr.004, a procedat la depésirea acestuia prin manipularea butonului ,, Depasire Ordonatd ™ .

In continuare, prin indicatia semnalului XAX, folositi in operatii de manevra, semnalelor de
manevra M15 si M21 trenul s-a inscris pe linia 2 ocupata tamponand trenul de marfa nr.58182106 .

Constatarile comisiei de investigare conduc la concluzia ca accidentul s-a produs pe fondul unui mod

pe locomotiva.

Acest mod de lucru neinstructional a fost compus din doua actiuni, respectiv IDM a anulat parcursul
care trebuia consumat pe cale de circulatie pentru gararea trenului in statie la linia 1 si comandarea unui
parcurs de manevra prin actionarea butonului pentru manevra la semnalul de parcurs XIIP, fapt ce a
condus la afisarea unei indicatii nereglementate pentru un tren in circulatie, acceptarea acestei indicatii
de catre personalul de conducere a locomotivei si depasirea semnalului de parcurs XIIP. Astfel, nu a fost
respectatd conditia de garare a unui tren in statie si s-a trecut de la sistemul de circulatie la activitatea de
manevra, fara respectarea reglementarilor in vigoare.

Prin urmare, nerespectarea conditiilor de garare in statie a trenului nr.86350 si acceptarea trecerii
de la sistemul de circulatie la activitatea de manevra fara respectarea conditiilor previzute de
reglementdrile in vigoare, reprezinta o combinatie de actiuni care daca ar fi fost eliminata, accidentul
nu s-ar fi produs, motiv pentru care ea reprezinta factorul cauzal al producerii acestuia.

4.c.1. Caracteristici umane si individuale
Intreprinderea feroviara

Formare si dezvoltare

Locomotiva DA 180 a fost condusa si deservitd de un mecanic si un mecanic ajutor de locomotiva
(cu permis de mecanic de locomotiva) in echipa completa.

Mecanicul de locomotiva care a condus locomotiva detinea Permis de mecanic de locomotiva in
termen de valabilitate, precum si Certificat complementar pentru tipul de locomotiva condus si deservit,
prestatia efectuata si pentru infrastructura (sectia de circulatie si instalatiile cu care este inzestrata), pe
care s-a produs accidentul.
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Mecanicul de locomotiva care a indeplinit functia de mecanic ajutor, detinea Permis de mecanic de
locomotiva in termen de valabilitate, precum si Certificat complementar pentru tipul de locomotiva
condus si deservit si prestatia manevra simplificat.

GFR SA asigura pentru personalul de locomotiva (mecanici de locomotiva si mecanici ajutori),
programe de formare profesionald continud in domeniul feroviar in vederea mentinerii si dezvoltarii
competentelor profesionale specifice functiei, prin: instruire profesionald teoretica, instruire practica de
serviciu, autoinstruirea profesionald continud si evaluare pentru confirmarea periodicd a competentelor
profesionale.

Avand in vedere ca, una din actiunile care au compus factorul cauzal identificat, respectiv
intelegerea verbald dintre IDM si mecanicul de locomotiva si acceptarea de catre mecanicul de
locomotiva a unei indicatii luminoase la semnalul de parcurs care nu era corespunzatoare pentru un tren
in circulatie, comisia de investigare a verificat modul in care a fost efectuata instruirea personalului de
locomotiva prin programele de formare profesionala.

Din verificarea planurilor de lectie pe anul 2022, din luna ianuarie pana la data producerii
accidentului, a reiesit faptul ca, in legaturd cu modul de producere al acestuia, personalul de locomotiva
a fost instruit din reglementarile specifice (coduri de practica) .

In ceea ce priveste instruirea practica de serviciu, calificativele acordate mecanicului de locomotiva
au fost cu fost ,,A” (competenta maxima) si ,,B” (competentd medie), fara observatii suplimentare.

In ceea ce priveste instruirea practica de serviciu, calificativele acordate mecanicul ajutor de
locomotiva au fost cu ,,B” (competentda medie), fara observatii suplimentare.

Avand in vedere constatarile efectuate, comisia de investigare considerd ca in momentul producerii
accidentului, personalul de locomotiva (mecanic si mecanic ajutor), avea asigurate competentele
profesionale necesare pentru efectuarea serviciului in conditii de siguranta circulatiei.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul care a condus si deservit locomotiva implicatd in accident, detinea avize medicale si
psihologice necesare exercitarii functiilor, in termen de valabilitate si fara observatii.

Administratorul de infrastructura
Formare si dezvoltare

Personalul apartinand CNCF, angajat in cadrul statiei CFR Pantelimon, in functia de IDM
dispozitor, care avea ca atributii principale coordonarea activitatii de exploatare din statie, asigurand
desfasurarea acesteia in conditii de SC, a avut un regim de lucru in tura 12/24

IDM implicat in producerea accidentului detine autorizatie pentru exercitarea functiei si pentru
manipularea instalatiei de centralizare electrodinamica manipularea instalatiilor de centralizare
electrodinamica tip CED .

CNCF asigura pentru personalul de exploatare IDM programe de formare profesionald continud in
domeniul feroviar in vederea mentinerii si dezvoltdrii competentelor profesionale specifice functiei,
prin: instruire profesionald teoretica, instruire practica de serviciu, autoinstruirea profesionala continua
si evaluarea pentru confirmarea periodica a competentelor profesionale.

Avand in vedere faptul ca una din actiunile care au compus factorul cauzal identificat, respectiv
darea de catre IDM a unei comenzi pentru afisarea la semnalul de parcurs a unei indicatii luminoase
necorespunzatoare/nereglementata pentru un tren in circulatie, comisia de investigare a verificat modul
in care a fost efectuata instruirea acestuia prin programele de formare profesionala.

27



Din verificarea planurilor de lectie pe anul 2022, din luna ianuarie pana la data producerii
accidentului, a reiesit faptul ca, in legatura cu modul de producere al acestuia, IDM a fost instruit din
reglementarile specifice (coduri de practica) .

In ceea ce priveste instruirea practici de serviciu, calificativele acordate IDM au fost ,,A”
(competentd maxima).

Avand in vedere constatarile efectuate, comisia de investigare considera ca in momentul producerii
accidentului, IDM avea asigurate competentele profesionale necesare pentru efectuarea serviciului in
conditii de siguranta circulatiei.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul mentionat mai sus, detinea avize medicale si psihologice necesare exercitarii functiei, in
termen de valabilitate si fard observatii.

4.c.2. Factori legati de locul de muncd
Intreprinderea feroviari

In cursul actiunii de investigare s-a constatat ca personalul de locomotiva care a condus si deservit
locomotiva DA 180 implicata in tamponare, a avut prezentarea la serviciu la seful de turd al Remizei
Brazi in data de 06.02.2023 la ora 20:00, fiind verificat si in ceea ce priveste starea generala. Ca urmare
a verificarilor efectuate si a semnaturilor prin care personalul a certificat ca era odihnit si in stare
normald, seful de turd a confirmat faptul ca personalul de locomotiva a fost ,,apt” pentru efectuarea
serviciului.

La ora 20:30, locomotiva a iesit pe la postul de control in statia CFR Brazi.

Trenul nr.86350, locomotiva izolatd DA 180, a fost expediata din statia CFR Brazi la ora 22:15 si a
garat in statia CFR Chitila la ora 23:23. La ora 23:11 a fost expediat din statia CFR Chitila.

Intervalul orar in care personalul de locomotiva s-a aflat in serviciu, durata serviciului, gradul de
incarcare a personalului precum si succesiunea activitatilor desfasurate, nu au creat asupra mecanicului
si mecanicului ajutor de locomotiva, o presiune sau un factor de stres care sa favorizeze/conduca la
eroarea facutd de catre acestia.

In fisele de post ale personalului de locomotivi, sunt previzute in clar sarcinile si atributiile acestuia.
Acestea pot fi realizate de personalul de locomotiva in conditii de sigurantd. Locomotiva implicatd in
accident, nu a suferit modificari constructive care sa Impiedice personalul de locomotiva in a-si
desfasura activitatea in conditii de siguranta.

Administratorul de infrastructura

IDM dispozitor de serviciu in momentul producerii accidentului, se afla in serviciu din data de
26.02.2023 de la ora 19:00, respectiv de circa 6 ore. Programul de lucru al acestuia a fost tura 12/24, ora
iesirii din serviciu urmand a fi ora 07:00 in data de 27.02.2023, conform programului de lucru aprobat.

Timpul de cand IDM s-a aflat in serviciu, nu a putut crea o presiune sau un factor de stres care sa
favorizeze eroarea facutd de catre acesta.

In fisa de post a IDM, sunt previzute in clar sarcinile si atributiile acestuia. Acestea pot fi realizate
de catre personalul mentionat n conditii de siguranta.

In statia CFR Pantelimon manevra de introducere/scoatere a locomotivelor si automotoarelor in/din
depou este reglementata prin Fisa nr.37 din PTE.

La momentul accidentului situatia liniilor din statia CFR Pantelimon era urmatoarea:

- Linial-libera
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- Linia Il — ocupata cu tren nr.58182106

- Linia lll - libera

- Linia 4 — ocupata cu tren nr.66008005

- Linia 5 (inchisa circulatiei trenurilor capX) - libera

- Linianr.6,7,8,9,10,11 — inchise circulatiei trenurilor

Avand 1n vedere situatia liniilor din statie la ora producerii accidentului precum si cele mentionate
mai sus, se poate rezonabil concluziona cd au fost indeplinite conditiile pentru desfasurarea activitatii in
conditii de SC, atat din punct de vedere organizational, cat si din punct de vedere al instruirii
personalului.
4.c.3. Factori organizationali §i sarcini

Intreprinderea feroviarda

In cadrul Punctelor de lucru si centrelor de instruire Se organizeaza periodic (trimestrial) analize de
siguranta circulatiei, in conformitate cu prevederile din Regulament, art.17 litera j.

Administratorul de infrastructurd
In cadrul statiei CFR Pantelimon, se organizeazi periodic (trimestrial) analize de siguranta
circulatiei, In conformitate cu prevederile din Regulament, art.17 litera j.
4.c.4. Factori de mediu
Intreprinderea feroviari

Conditiile de lucru din cabina locomotivei nu au fost de naturd sa influenteze In mod negativ
comportamentul si atitudinea personalului de locomotiva.

Conditiile meteorologice si geografice nu au influentat producerea accidentului, vizibilitatea tuturor
semnalelor fiind corespunzatoare.

De asemenea, pe distanta de circulatie dupd depdsirea semnalului de intrare si pana la producerea
accidentului, nu au fost realizate lucrari la infrastructura feroviara.

Administratorul de infrastructura

Conditiile de lucru din biroul IDM nu au fost de naturd sa influenteze in mod negativ
comportamentul si atitudinea acestuia.

4.d. Mecanisme de feedback si de control, inclusiv gestionarea riscurilor si managementul
sigurantei.

4.d.1. Intreprinderea feroviari

Certificate de siguranta

La momentul producerii accidentului feroviar, GFR SA, in calitate de operator feroviar de transport
avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu
prevederile Directivei 2016/798/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare si cu legislatia nationala
aplicabila, aflandu-se in posesia unui Certificat unic de sigurantd cu numarul european de identificare
RO 1426541 cu validitate in perioada 21.07.2021 + 08.04.2025.

Certificatul este acordat pentru transportul de marfuri, inclusiv servicii de transport de marfuri
periculoase, zona de operare fiind Roménia — sectiile de circulatie, liniile ferate industriale si vehiculele
motoare acceptate in cadrul evaludrii. Conform documentelor puse la dispozitie, locomotiva de
remorcare a trenului, face parte din grupul vehiculelor feroviare acceptate.
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In cadrul Sistemului de Management Calitate — Mediu — Siguranti, la data producerii accidentului
feroviar GFR avea intocmitd Procedura de Sistem Integrat Evaluarea Riscurilor — cod PSI 6.1 - 01,
revizia 3, cu intrare in vigoare in data de 25.05.2022.

In baza procedurii mentionate mai sus, la nivelul GFR, existd intocmit si a fost pus la dispozitia
comisiei de investigare Registrul de riscuri.

In legiturd cu modul de producere al accidentului, a fost identificat pericolul ,, Depisirea
neinstructionala a semnalelor care ordona oprirea”.

Riscul generat de acest pericol a fost identificat ca fiind ,,deraieri, tamponari, accidentare personal”.
4.d.2. Administratorul de infrastructura

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

In cadrul Sistemului de Management Calitate — Mediu — Siguranta, la data producerii accidentului
feroviar, CNCF avea intocmita Procedura de Sistem Managementul Riscului — cod PO SMS 0 - 4.05,
editia 3, cu intrare in vigoare 1n data de 01.09.2016.

Printre Documentele de referintd care au stat la baza elaborarii acestei proceduri, de regisesc
Regulamentul (UE) nr.1169/2010, Regulamentul (UE) nr.762/2018 si Regulamentul (UE) nr.402/2013.

Scopul procedurii mentionate este de a stabili ,,modul de identificare si evaluare a riscurilor, de
stabilire a strategiei de risc, precum si de implementare si monitorizare a masurilor de control si a
eficacitatii acestora, prin minimizarea efectelor negative ale riscurilor ori pentru valorificarea unor
posibile oportunitati”.

In proceduri este stabilit si modul de evaluare a expunerii la risc, determinati ca produs, pe o scald
in 5 trepte (foarte scazutd, scazuta, medie, ridicata, foarte ridicatd), a probabilitatii de aparitie a riscului
si a impactului acestuia, fiind stabilite criterii pentru fiecare treapta in parte.

In baza procedurii mentionate mai sus, la nivelul SRCF Bucuresti, existi intocmit si a fost pus la
dispozitia comisiei de investigare Registrul de riscuri.

In legatura cu modul de producere al accidentului, a fost identificat pericolul ,,Primirea/expedierea
trenurilor fara respectarea prevederilor instructionale”.

Riscul generat de acest pericol a fost identificat ca fiind ,,nerespectarea prevederilor instructionale si
a instructiilor de manipulare a instalatiilor SC privind primirea/expedierea trenurilor”.

Autorizatii de siguranta

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF in calitate de administrator al infrastructurii
feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798 privind siguranta pe caile ferate comunitare, a
OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard si a Ordinul ministrului transporturilor, infrastructurii si
comunicatiilor nr.232/2020 privind eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

» Autorizatiei de Sigurantd cu numarul de identificare AS21003 valabila de la data de 28.12.2021
pana la data de 27.12.2026, prin care ASFR a confirmat indeplinirea cerintelor stabilite prin
legislatia nationala si acceptarea SMS al administratorului de infrastructura feroviard si permite
acestuia sa administreze/gestioneze si sd exploateze o infrastructurd feroviard, in conformitate cu
Directiva (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara si cu legislatia nationala aplicabila.
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5. CONCLUSIONS
5.a. Summary of the analysis and conclusions on the causes of the accident

On 06" February 2024, the freight train no.86350, consisting of light engine locomotive DA 180, was
dispatched from railway station Brazi to railway station Bucuresti Sud.

The train ran smoothly until railway station Baneasa.

After dispatching from railway station Baneasa, the train no.86350 was supposed to park at line 1 of the
railway station Pantelimon.

When approaching the route signal XIIP of the railway station Pantelimon, the engine driver was
notified by the Radio Reception Station, and he accepted to park the train on track 2 occupied by the
freight train n0.58182106 (got by the railway undertaking SC United Railways SRL), and the train was
to proceed according to the indications of the shunting signals.

When the train was passing, the XIIP route signal displayed a moon-white illuminated unit towards the
train with the indication shunting over signal permitted ”, which was not appropriate/regulatory for a
train in running, such as the train composed of light engine locomotive.

Although the indication displayed to the train was not appropriate/regulatory for a running train, the
engine driver overtook the signal, as agreed with the movement inspector, by pressing the overtaking in
order" button and continued without adapting/reducing speed and following the line continuously,
colliding with the train that was stopped on track 2.

Causal factor

Failure to comply with the parking conditions of the freight train no. 86350 and acceptance of the
transition from the circulation system to shunting, without complying with the conditions laid down by
the regulations in force.

No contributing factors were identified.
No systemic factors were identified

No safety recommendations have been issued.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS
Reasons for the absence of safety recommendations

The actions that made up the causal factor represent deviations from the codes of practice and control of
risks associated with railway operations in relation to the application of the safety management system
by the economic operators involved, which is the obligation of each economic operator that carries out
rail transport operations, once it has obtained the Safety Authorization or the Single Safety Certificate.
In view of the above, the investigation commission does not consider it necessary to issue any further
safety recommendations.

Please note that even in the absence of safety recommendations, on the basis of the findings made by the
investigation commission, CNCF ”CFR” SA and GFR SA may take the safety measures they deem
necessary to control the risk of an accident occurring as a result of failure to comply with the conditions
for parking a train in the station.
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Referinte

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

Ordinul DTV 17 DA/610/1987 — Instructiuni privind functionarea, deservirea si intretinerea
dispozitivelor de siguranta si vigilenta si a instalatiilor de control punctual a vitezei (INDUSI;

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

Ordinul MT1 nr. 1.151/1.752/2021 pentru aprobarea cadrului general privind examinarea medicala si
psihologica a personalului cu atributii in siguranta transporturilor;

OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

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

Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a

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

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005;

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

Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de sigurantd privind cerintele
sistemului de management al sigurantei;

Regulamentul (UE) NR. 1078/2012 privind o metoda de sigurantd comund pentru monitorizarea pe
care trebuie sd o aplice Intreprinderile feroviare si administratorii de infrastructura dupa primirea unui
certificat de sigurantd sau a unei autorizatii de sigurantd, precum si entititile responsabile cu
intretinerea;

SR 1SO 31000:2010 — Managementul riscului. Principii directoare;

SR Ghid 1SO 73:2010 — Managementul riscului. Vocabular.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publici CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar GFR SA si si operatorului de transport feroviar SC United Railways SRL.
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