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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roman denumit in continuare OIFR, Tn prezent Agentia
de Investigare Feroviara Roméana denumita in continuare AGIFER, desfasoara actiuni de investigare
in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, denumita in continuare
Legea privind siguranta feroviara, precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a
incidentelor, de dezvoltare si Timbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Roméania aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010, denumit in
continuare Regulament de investigare.

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

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.19 din.2 din Legea privind siguranta feroviard, coroborat cu art.48 din
Regulamentul de investigare, OIFR -in prezent AGIFER- a deschis actiunea de investigare si a
constituit comisia de investigare pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic,
stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor
recomandari de sigurantd in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatétirea
sigurantei feroviare.

Avand Tn vedere fisa de avizare nr.152 din data de 28 mai 2015 a Revizoratului Regiona de
Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Galati, privind ajungerea din urma
si lovirea ultimului vagon din compunerea trenului de marfa nr.41786 (apartindnd operatorului de
transport feroviar de marfi SNTFM ,,CFR MARFA” SA) de cétre trenul nr.58394 format din drezina
pantograf DP-052 apartindnd districtului LC Marasesti, care circula pe relatia Marasesti — Cotesti,
avand ca urmare avarierea drezinei pantograf si ranirea a 4 din cele 5 persoane aflate pe drezina
pantograf si ludnd Tn considerare faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza ca accident Tn
conformitate cu prevederile art.7 ain.(1) lit.a) din Regulamentul de investigare, directorul OIFR -
actuala AGIFER- a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.173 din data de 28.05.2015 OIFR- actuda AGIFER- a numit comisia
insarcinata sa efectueze aceasta investigare. Din motive obiective care au facut necesara inlocuirea
investigatorului principal a fost emisa Decizia nr.173-1 din data de 19.05.2016.

B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

Summary

On the 27th of May 2015, at 22:50 o’clock, in the branch of the railway county Galati, on the
line 500, open line km.212+000, between the railway stations Marasesti and Putna Seaca (electrified
double-track line), the tower wagon DP-052, got by SC ELECTRIFICARE CFR SA (district LC
Marasesti), running as train n0.58394 on the path of the freight train n0.55612, overtook and hit
seriously the rear wagon of the freight train no.41786, got by SNTFM ,,CFR MARFA” SA.

The tower wagon DP-052 was dispatched from the railway station Marasesti to the railway
station Putna Seaca (on the track | , left side of the double-track line) according to the conditions
from the timetable of the train n0.55612, upon the running order Series GL no. 110329 from the 27th
of May 2015.

The accident generated the damage of the tower wagon DP 052 and serious injury of an
employee of the district LC Marasesti.



Direct cause, contributing factors

Direct cause of the railway accident: human mistake consisting in the non-compliance with
the positions of the block signals Bl 12 and PrYF, being on ,,STOP without passing the signal in stop
position”.

This mistake, cummulated with the non-watching of the front route of the tower wagon, led to
the overtaking and seious collision of the rear wagon from the freight train, running in front of the
tower wagon.

Contributing factors:

» the tower wagon was not equipped with a system for the automatic control of the train speed;
= the speedometer was out of service, the speed of the tower wagon was not correctly appreciated
and all the measures for the safety traffic were not taken.

Underlying causes

1. Non-compliance with the provisions of the Regulations for signalling no.004/2006 on the
posistions of the passing light signal of the automatic section block and of the passing light signal
of the automatic section block with distant signal function.

2. Non-compliance with the provisions of the Instructions for the running of the machines and
vehicles for construction, maintenance of the tracks and contact line — n0.340, for:

- technical condition of the speedometer;

- training, examination and authorization of the authorized manning agent;

-, knowledge and complete compliance with the specific regulations in force for the railway
transport, by the authorized manning agent;

- obligations of the authorized manning agent;

3. Non-compliance with the provisions of point B from the Annex 1.1. of the Minister of Transports
and Infrastructure’s Order no. 815 from the 12th of October 2010, on the ensurance of training of
the driver of the tower wagon by the specialized staff with professional competences specific to
the types of rolling stock.

4. Non-compliance by the public infrastructure manager CNCF ,,CFR” SA of the provisions from EU
Reguliantions no.1078/2012 on the common safety method for the monitoring that the railway
undertaking and infrastructure administrators have to apply after getting a safety certificate or a
safety authorization, as well as the entities in charge with the maintenance, by the lack of
application of the the monitoring of its contractor (SC ,,ELECTRIFICARE CFR” SA).

Root causes

Lack from the regulation framework of the keeper and user of the tower wagon DP 052 (SC
LELECTRIFICARE CFR” SA) of the specific provisiosn on the position of the manning agent in
relation to the running direction of the tower wagon.

Safety recommendations

On the 27th of May 2015, between the railway stations Marasesti and Putna Seaca a railway
accident happened, consisting in the overtaking and serious collision of the rear wagon of the freight
train n0.41786 by the tower wagon DPO052, running as train no.58394.

The investigation commission established that the railway accident happened following a
human mistake, consisting in the non-compliance by the driver of the tower wagon of the position
,»STOP without passing the signal on stop position!” of the block signal PrYF of the railway station
Putna Seaca. This mistake, cummulated with the non-watching of the route in front of the tower
wagon, led to the overtaking and serious collision of the rear wagon of the freight train running in
front of the tower wagon.



The above mentioned human mistake led to the accident because the lack of a system for the
automatic control of the speed, with which this type of tower wagon is equiped, the unique
measure for the control of this type of mistakes being taken by the employee with
responsabilities of manning agent, employee who, in case of this accident, made same mistake.

According to the provisions of art.6, paragraph (1) Instructions for the running of the
machines and vehicles for construction, maintenance of the line and contact line — n0.340/2003, if it
runs light or in a set of wagons, a technological train has to be driven by an authorized agent (in this
situation, driver of tower wagon) who will be joined by a manning agent , trained, examined and
authorized according to the regulationsin force.

The investigation commission has also found that now there is no national norm or procedure,
that regulate the training, examination and authorization of the manning agent of the technological
trains, used by the public infrastructure manager or its contractors.

The manning agent is not included in the list of functions concerning the authorization of the
staff with responsabilities in traffic safety ( according to the Minister of Transports, Constructions
and Tourism’s Order no.2262/2005)

Because the obligations and tasks of the manning agent are stipulated in Instructions for the
running of the machines and vehicles for the construction, maintenance of lineand contact line
no.340/2003- without his activity have atraffic safety component, each organization that gets or uses
such railway vehicles has to organize training, examination and authorization of the manning agents.

The investigation commission has also found that the economic operator, that gets and uses
the tower wagon involved in this accident (SC ,,ELECTRIFICARE CFR” SA) has no stipulations,
indications, working instructions or a procedure that present in detail the position of the manning
agent in relation to the driver of the tower wagon, so one be sure that he meets with the tasks and
obligations established by the Instructions for the running of the machines and vehicles for the
construction, maintenance of the track and contact — no.340/2003.

In the last years, on the railway infrastructure managed by CNCF ,,CFR” SA, there were
many cases of human mistakes consisting in the non-compliance with the indication ”STOP without
passing the signal on stop position, in which the employees of the contractors, that get or use rolling
stock, were involved (tower wagons, €tc).

In order to avoid similar accidents, the investigation commission recommends Romanian
Railway Safety Authority to dispose the measures necessary to ensure that:
1. CNCF,,CFR” SA and SC ,,ELECTRIFICARE CFR” SA shall analyze the oportunity to provide
thistype of tower wagons, with equipments for the automatic control of speed;
2. SC ,,ELECTRIFICARE CFR” SA shall made a procedure on the position of the manning agent in
relation to the running direction of the tower wagon.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 27.05.2015, ora 21:50, trenul de marfa nr.41786, remorcat cu locomotiva EA 793
(apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA) afost expediat din
statia Adjud avand ca destinatie statia CFR Fetesti. Personalul care deservea locomotiva apartinea
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA — Depoul Simeria.

Locul producerii accidentului feroviar

Fig. nr.1 Pozitionarea geografica a locului accidentului
Pe distanta Adjud - Marasesti nu au fost inregistrate probleme in circulatia trenului.

Prin statia CFR Marasesti trenul de marfa nr.41786 a trecut la ora 22:40, pe linia 4, iar In
continuare acirculat pefir | (din stanga) n directia Putna Seaca.

La ora 22:50 trenul de marfa nr.41786 atrecut semnalul luminos Bl 12 cu indicatia o unitate
luminoasa de culoare verde spre tren (,,LIBER cu viteza stabilita. Semnalul urmator este pe liber cu
viteza stabilita — cel putin primele doua sectoare de bloc din fata sunt libere”).

Tn jurul orei 22:54 trenul de marfi atrecut de semnalul prevestitor PrYF al haltei de miscare
Putna Seaca cu indicatia o unitate de culoare galbend, spre tren (,,Liber cu viteza stabilitd. ATENTIE!
Semnalul urmator ordona oprirea-primul sector de bloc din fata este liber, dar al doilea este
ocupat™), iar laora22:55 aoprit in fata semnalului YF al haltei de miscare Putna Seacé cu indicatia o
unitate de culoare rosie spre tren (,,OPRESTE fara a depasi semnalul!- primul sector din fata este
ocupat™).

La aceiasi data, ora 22:47, drezina pantograf DP052 a fost expediata din statia CFR
Marasesti, de lalinia5 pe acelasi fir de circulatie Tn directia Putna Seacd, ca tren nr.58394, cétre halta
de miscare Cotesti, in conditiile stabilite prin livret pentru trenul nr.55612, conform ordinului de
circulatie emis de catre statia CFR Marasesti. Aceasta drezina pantograf transporta personaul din
cadrul districtului LC-ELF Marasesti ce urma sa participe la remedierea unui deranjament cauzat de
deconectarea Fider 3 din substatia de tractiune electricd (STE) Focsani conform avizului nr.
132/27.05.2015 ora 21.30 din dispeceratul energetic feroviar (DEF) Adjud.
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Tn aceste conditii trenul nr.58394 format din drezina pantograf DP052 acirculat pe firul | (din
sténga) in directia Putna Seaca, a trecut semnalul Bl 12, semnalul prevestitor PrYF, iar in jurul orei
22.58, la km 212+000 intre statia Marasesti si halta de miscare Putna Seaca (Fig.1) a ajuns din urma
si a tamponat violent ultimul vagon din compunerea trenului de marfa nr.41786 (apartinand
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA) aflat in circulatie.

Personalul de locomoativa al trenului de marfa nr.41786 nu a sesizat faptul ca trenul a fost
tamponat de catre drezina pantograf DPO052 si a continuat remorcarea trenului, oprind apoi in fata
semnalului de intrare YF a haltei de miscare Putna Seacé cu indicatia o unitate de culoare rosie spre
tren (,,OPRESTE fara a depasi semnalul!- primul sector de bloc din fata este ocupat™).

Tn momentul in care a observat trenul de marfa nr.41786 in fata sa, mecanicul drezinei
pantograf DP052 a luat imediat masuri de franare, dar cu toate acestea a lovit ultimul vagon a
trenului de marfa dupa care a oprit.

Dupa producerea tamponarii distanta intre trenul de marfa nr.41786 oprit in fata semnalului de
intrare YF al haltel de miscare Putna Seaca si trenul nr.58394 format din drezina pantograf DP052,
oprit lalocul accidentului erade aproximativ 150 m.

Tn urma impactului personalul ce se afla in drezina pantograf DP052 a apelat Centrul Unic
pentru Apeluri de Urgenta - 112.

Dupa primirea acestui apel, personalul Centrului Unic pentru Apeluri de Urgenta — 112 a luat
legatura cu impiegatul de miscare din halta de miscare Putna Seaca si i-a comunicat acestuia faptul ca
trenul nr.58394 format din drezina pantograf DP052 a gjuns din urma si a lovit trenul de marfa aflat
n fata acesteia.

La randul sau, impiegatul de miscare (IDM) din halta de miscare Putna Seaca a luat legatura
cu mecanicul de locomotiva al trenului de marfa nr.41786 si i-a comunicat faptul ca drezina pantograf
DP052 a ajuns din urma trenul pe care 1l remorca si a tamponat violent ultimul vagon din compunerea
acestuia

Tn urma producerii acestui accident circulatia feroviara nu a fost afectata.
Nu au fost Thregistrate avarii lalinie.

S-a inregistrat vatamarea corporala a unui numar de 4 persoane din cele 5 aflate In drezina
pantograf DP052.

Tn urma avizarii producerii acestui accident feroviar, efectuatd conform prevederilor
reglementarilor specifice, la fata locului s-au deplasat specialisti ai AGIFER, Autoritatii de Siguranta
Feroviarda Romana - ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF,,CFR” SA,
detinatorului si utilizatorului drezinei pantograf SC ,,ELECTRIFICARE CFR” SA si operatorului de
transport feroviar SNTF ,,CFR Marfa SA”.

Potrivit clasificarii accidentelor prevazuta in Regulamentul de investigare, coliziunea intre
cele doua trenuri care a avut ca urmare avarierea drezinei pantograf si vatdmarea unui numar de 4
persoane se clasifica ca accident si se incadreaza laart.7, alin.(1), lit. a).

C.2.Circumstantele incidentului
C.2.1. Partile implicate
Personalul implicat apartine SC ,,ELECTRIFICARE CFR” SA si SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Drezina pantograf implicata Tn accidentul feroviar este proprietatea SC ,,ELECTRIFICARE
CFR” SA, reparatiile si intretinerea acesteia fiind asigurata de proprii salariati.

Infrastructura feroviard implicata, respectiv linia curentd Marasesti — Putna Seacd, este in
administrarea CNCF ,,CFR” SA — Sucursala Regionala de Cai Ferate Galati si este intretinuta de catre
personalul apartinand Districtului L3 Focsani - Sectia L4 Focsani.



Instalatiile de semnalizare pe sectia de circulatie Adjud - Marasesti - Focsani sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre salariatii Sectiei CT 3 Adjud (Districtul
SCB nr.2 Marasesti si Districtul SCB nr. 3 Focsani) din cadrul Sucursalel Regionale de Cai Ferate
Galati.

Instalatia de comunicatii feroviare pe sectia de circulatie Adjud - Marasesti - Focsani este in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si este ntretinuta de salariatii SC ,, TELECOMUNICATII CFR” SA.

Instalatiile de comunicatii feroviare de pe locomotiva de remorcare sunt proprietatea SNTFM
,CFR Marfa” SA si sunt intretinute de unitati specializate si autorizate Tn acest sens.

Activitatea de ntretinere si efectuare a reviziilor planificate la locomotiva EA 793 a fost
asigurata de catre personalul specializat al SC ,,CFR - IRLU” SA.

Activitatea de Tntretinere, revizii si reparatii planificate a vagoanelor din compunerea trenului
de marfa nr. 41786 afost asigurata cu personal propriu al operatorului de transport feroviar de marfa
SNTFM ,,CFR Marfa” SA, sau pe baza de contract de prestari servicii incheiat cu unitai specializate.

Personalul de conducere, respectiv de deservire al trenului de marfa nr. 41786, din data de
27.05.2015, apartinea operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenurilor

Trenul de marfa nr. 41786 a avut urmatoarea compunere: 31 vagoane (incarcate cu
cherested), 124 osii, 1571 tone brute, 865 tone nete, tongjul franat automat necesar/real - 786/1040
tone, tongjul franat de méana necesar/real — 173/433 tone si lungimea de 645 metri.

Locomotiva a fost condusa si deservita de catre personal de locomotiva apartindnd de SNTFM
,CFR Marfa” SA — Depoul Adjud.

Dispozitivul de siguranta si vigilentd (DSV), instalatia de control punctual al vitezei si
autostop (INDUSI) din dotarea locomotivei de remorcare erau active si functionau instructional iar
frana automata era activa.

Trenul de marfa nr.58394 afost compus din drezina pantograf DP 052, drezina ce apartine
districtului LC-ELF Marasesti.

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

Infrastructura feroviara implicata, respectiv linia de cale feratd, este in administrarea CNCF
»,CFR” SA — Sucursala Regionala de Cai Ferate Galati, fiind intretinuta de cétre Districtul L3 Focsani
din cadrul Sectia L4 Focsani.

n zona producerii accidentului (km 212+000) traseul ciii este Tn aliniament cu o declivitate
de 2%o (panta in sensul de mers al trenului).

C.2.3.2. Instalatii

Circulatia feroviara intre statia CFR Marasesti si halta de miscare Putna Seaca se efectueaza in
baza indicatiilor semnalelor luminoase ale blocului de linie automat (BLA).

Statia CFR Marasesti este dotata cu instalatia de centralizare electrodinamica de tip CED-
CR3, iar halta de miscare Putna Seaca este dotata cu instalatia de centralizare electrodinamica de tip
CED-CR2.

C.2.3.3.Materialul rulant implicat
Caracteristicile tehnice ale drezinal pantograf DP 052:

= distanta intre fetele tampoanelor: - 10.240 mm,
= distanta intre osii: - 5.000 mm;
= |atimea (in pozitie de transport): - 3.000 mm;
= fnaltimea maxima, fara echipament tehnologic: - 4.650 mm;



= diametrul rotilor cu bandaje: - 646 mm;

= numarul osiilor motoare: - 2buc.
= viteza maxima de deplasare: - 60 km/h;
= puterea motorului diesel de actionare: - 135CP,
= capacitatea de incarcare: - 1,5tone;
* numadr maxim de persoane care poate fi transportat

in cabing, Tn afara conducatorului utilajului: - 9 pers.
= greutatea, fard echipament tehnologic: - 13,5tone;
= sarcina maxima admisa pe osie: - 7,5tone;

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare, a fost asigurata prin
instalatia de radiotelefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dup@ producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor
precizat in Regulamentul de investigare, in urma cérora s-au prezentat la fata locului reprezentanti ai
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF,,CFR” SA, detinatorului si utilizatorului
drezinei pantograf SC ,,ELECTRIFICARE CFR” SA, operatorului de transport feroviar SNTF ,,CFR
Marfa” SA, AGIFER si ai Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana - ASFR.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

Tn urma acestui accident feroviar nu au fost Tnregistrate pierderi de vieti omenesti. Un numar
de 4 din cele 5 persoane care se aflau pe drezina pantograf au fost ranite.

Persoanele ranite erau salariati ai Districtului LC Marasesti.

Cele 4 persoane ranite au fost preluate de cétre echipge ale Serviciul Mobil de Urgenta,
Reanimare si Descarcerare (SMURD) si transportate la Spitalul de Urgenta Focsani. Dintre acestea, 2
persoane au refuzat internarea avand rani superficiale. A treia persoana a necesitat ingrijiri medicale
pe perioada unei zile de spitalizare. A patra persoana a ramas internata in Spitalul de Urgenta Focsani
pentru Tngrijiri medicale pana céand, datoritd complicatiilor aparute la nivelul toracic (4 coaste
fracturate), a fost transferata la Spitalul Judetean Galati pentru interventii chirurgicale de specialitate,
cumulénd astfel 20 zile de spitalizare si un total de 66 zile de incapacitate temporara de munca.

C.3.2. Pagube materiale

La vagonul nr. 31534542029-5, ultimul din compunerea trenului marfa nr.41786 nu au fost constatate
avarii.

La drezina pantograf DP 052 au fost inregistrate urmatoarele avarii ( Fig.nr.2 si Fig.nr.3):

= aparatul de ciocnire din fata pe partea dreapta cu urme de lovire (vopsea saritd);

= sasiu curbat (lonjeroane indoite);

= balustrada de protectie din fata deformata;

» |ampi de semnalizare fata avariate;

= geamuri frontale fata, in directia de mers, sparte;

= plasa de protectie a turnului dislocata;

» gistemul fixare a bancului de lucru de pe platforma din spate cu suruburile rupte, iar bancul de
lucru deplasat pana in balustrada de protectie fata;

= scaunul mecanicului indoit in directia fatd, directia sensului de mers;

= suspensie:
— arcuri in foi — stanga sens de mers:




- laosial (‘brida si centru-bulon indoite);

- laosiall (centru-bulon rupt si foi deplasate in legatura cca. 10 cm);
— arcuri infoi - dreapta sens de mers:

- laosia |l ( brida si centru-bulon indoite);

- laosiall (centru-bulon Tndoit si foi deplasate in legatura cca. 5 cm);

' ol
s i
" R |

Fig. nr.2: Urmarile coliziunii la DP052  Fig. nr.3: Drezina pantograf DP 052 avariata

Tn conformitate cu documentele transmise de administratorul infrastructurii feroviare publice,
detinatorul si utilizatorul drezinei pantograf si operatorul de transport feroviar de marfa implicati in
producerea accidentului feroviar, valoarea estimativa a pagubelor la momentul intocmirii prezentului
raport este de 559,59 lel.

C.3.3. Consecintele accidentului Tn traficul feroviar

Tn urma producerii acestui accident feroviar linia curentd aferenta fir | de circulatie intre statia
CFR Marasesti si halta de miscare Putna Seaca a fost inchisa accidental din data de 28.05.2015, ora
00:47, pana la data de 28.05.2015, ora 04:24.

Urmare a producerii acestui accident au fost inregistrate doua trenuri de calatori cu intarzieri
indirecte de 10 min, respectiv 4 min, iar trenul de marfanr.41786 aavut o intérziere de 668 min.

C.4. Circumstante externe

La data de 27.05.2015, la ora producerii accidentului feroviar, vizibilitatea a fost 2.500 m,
cerul senin, fard vant, iar temperatura aerului afost de +15° C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase de trecere ale blocului de linie automat a fost
buna, Tn conformitate cu prevederile reglementarilor specifice in vigoare.

C.5. Desfasurarea Investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat:

Din cele declarate de cadtre IDM dispozitor, de serviciu din statia CFR Marasesti se pot

retine urmatoarele:

= n jurul orei 22:15 a fost avizat verbal de cétre operatorul din Regulatorul de Circulatie ca drezina
pantograf DP 052, a districtului LC Marasesti, va trebui sa plece la statia Cotesti pentru interventie
laLC;

» |laora22:16 adat dispozitie scrisa, la IDM exterior din statia Marasesti, de verificare pe teren a
sectiunii izolate 45-47 pentru iesirea drezinei pantograf din incintadistrictul LC in statie ;

» |aora22:30 a primit in scris, de la IDM exterior, rezultatul verificarii pe teren a sectiunii izolate
45-47, gasita liberd, pentru iesirea drezinei din districtul LC ;

= adat ordin verbal deintocmire a ordinului de circulatie pentru depasirea pe oprire a semnalului de
manevra M27, si dupa confirmarea verbala prin statia de radiotelefon a mecanicului de pe DP 052
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ca a intrat in posesia ordinului de circulatie si ca acesta se afla in fata semnalului de manevra M27,
aefectuat parcurs de manevradelaDistrictul LC inlinia5 liberadin statie;

dupa Tntocmirea ordinului de circulatie impreuna cu IDM exterior, pentru expedierea drezinei la
statia CFR Marasesti, a primit confirmarea de primire a acestuia de la mecanicul drezinei;

dupa trecerea trenului de marfa nr.41786 pe linia 4, pe fir | stdnga catre halta de miscare Putna
Seaca, la ora 22:47, a expediat trenul nr. 58394 (DP 052) de la linia 5 pe fir | stinga catre halta de
miscare Putna Seaca conform dispozitiei RC nr. 56, comunicand mecanicului prin statia de
radiotelefon ca va circula pe firul din sténga.

Din cele declarate de catre IDM exterior, de serviciu din statia CFR Marasesti se pot

retine urmatoarele:

la ora 22:16 a primit dispozitie scrisa, de la IDM dispozitor, pentru verificare pe teren a sectiunii
izolate 45-47 in vederea iesirii drezinei din districtul LC in statie ;
la ora 22:30 a comunicat, catre IDM dispozitor, rezultatul verificarii pe teren si a inmanat
mecanicului de pe drezina ordinul de circulatie pentru iesirea din incinta districtului LC si
depasirea pe oprire a semnalului de manevra M27;
dupd gararea drezinei pantograf la linia 5 din statia CFR Marasesti, a efectuat verificarea
mecanicului si a insotitorului cu fiola alcoolscop, a completat si stampilat foaia de parcurs ;
a intocmit si Tnménat mecanicului de pe drezina pantograf ordinul de circulatic in vederea
expedierii drezine.

Din cele declarate de catre IDM exterior, de serviciu halta de miscare Putna Seaca se pot

retine urmatoarele:

la ora 22:23 a primit de la IDM din statia CFR Marasesti avizul de plecare al trenului de marfa
nr.31554 pentru care a efectuat parcurs de primire la linia 1 (abatutd) din firul 11 Marasesti — Putna
Seaca conform dispozitiei RC nr. 52 ora 22.25, pentru incrucisarea cu trenul nr.402-1,;

laora22:47 aprimit delaIDM din statia CFR Focsani avizul de plecare a trenului nr.402-1 pe fir
Il stAnga Focsani — Putna Seaca (de la ora 22:27 pe firul I Gugesti-Focsani-Putna Seaca era
interzisa circulatia trenurilor cu locomotiva electrica);

laora22:41 a primit, de la IDM statia CFR Maré&sesti, avizul de plecare pentru trenul nr.41786 pe
fir | stinga Marasesti — Putna Seaca pentru care nu a efectuat parcurs de primire intrucét nu avea
41786 trebuia expediat pe fir Il Putna Seaca — Focsani, dupa trenul nr.31554. Pentru ca trenul
nr.41786 sa fie expediat pe fir Il Putna Seaca — Focsani nu putea fi primit decét la linia 1 (ocupata
cu trenul nr.31554) sau linia 2 (pe care urma sa treaca trenul nr.402-1 cu iesire in abatere prin
capatul Y al statiei), motiv pentru care urma sa astepte in fata semnalului de intrare YF;

la ora 22:48 a primit, de la IDM din statia CFR Marasesti, avizul de plecare al trenului nr.58394
(drezina pantograf DP052) pe firul | stinga Mardsesti — Putna Seacd, dupa trenul de marfa
nr.41786;

la ora 23:00 a defilat trecerea trenului nr.402-1 cu intrare de pe firul Il stanga Focsani — Putna
Seaca pelinia2 din statia Putna Seaca si iesire pe fir 1l stinga Putna Seaca — Marasesti;

dupa transmiterea avizului de trecere a trenului nr. 402-1 statiei Marasesti, a efectuat parcurs de
iesire si a expediat trenul nr.31554 de la linia 1 din statie in directia Focsani;

atransmis avizul de plecare atrenului nr.31554 statiei CFR Focsani la ora 23:03, iar laora23:08 a
efectuat parcurs de intrare n abatere la linia 2 trenului nr.41786, care era oprit la semnalul de
intrare YF;

a fost avizat telefonic, imediat dupa efectuarea parcursului, de catre DEF Adjud ca trenul nr.
58394 (drezina pantograf DP052) a ajuns din urma si a tamponat trenul nr. 41786;

a avizat imediat, prin statia RTF, mecanicul trenului nr.41786 de producerea evenimentului si a
dispus acestuia sa ramana pe loc pand la noi dispozitii dupa care a avizat operatorul din
Regulatorul de Circulatie si pe seful statiei CFR Focsani;

la ora 23:10 a primit dispozitie de la operatorul din Regulatorul de Circulatie pentru interzicerea
circulatiei trenurilor pe firul 1 Marasesti — Putna Seacd, iar la ora 23:14 a inscris in Registrul de
Revizia Liniilor si Instalatiilor de Siguranta Circulatiei (RRLISC) ruperea sigiliilor de control
pentru despiedicarea parcursului de intrare al trenului nr.41786.
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Pe durata chestionarii, IDM de serviciu din statia Putna Seaca a mai declarat urmatoarele:

la data de 27.05.2015, intrarea trenului nr.41786 pe sectiunea izolatd IIAD a fost observata pe
luminoschema moment la care a sunat si instalatia de avertizare sonora;

la aceessi datd, dupa intrarea trenului de marfa nr. 41786 pe sectiunea izolatd IAD nu a observat pe
luminoschema intrarea trenului nr.58394 (DP 052) pe sectiunea izolata IIAD si nici instalatia de
avertizare sonora nu a sunat;

in timp ce trenul de marfa nr.41786 se afla pe sectiunea IAD si oprea in fata semnalului de intrare
Y F, sectiunea IIAD era libera pe aparatul de comanda;

nu s-a observat prezenta drezinei pantograf DP 052 pe aparatul de comanda cand aceasta intra pe
sectiunile IAD deoarece este posibil ca aceasta sa fi intrat pe sectiunea IIAD in timp ce era deja
ocupata , pe aparatul de comanda, cu trenul de marfa nr. 41786 si in mod asemanator cand a intrat
pe sectiunea IAD aceasta fiind deja ocupata de acelasi tren de marfa.

Din cele declarate de catre mecanicul de locomotiva care a condus trenul de marfa nr.

41786 se pot retine urmatoarele:

a avut de remorcat trenul de marfa nr.41786 pe relatia Adjud — Fetesti ;

dupa iesirea din statia CFR Marasesti, pe firul | stnga catre halta de miscare Putna Seacd, a
intalnit semnalul prevestitor (PrYF / Bl 11) al haltei de miscare Putna Seaca pe culoarea galbena,
semnalul deintrare (Y F) in haltade miscare Putna Seaca indicand culoarea rosie;

IDM din halta de miscare Putna Seaca i-a comunicat prin statia de radiotelefon ca semnalul de
intrare ordona oprirea si urmeaza si intre in statie la linie abatuta, dupa trecerea a doua trenuri de
calatori;

a efectuat oprirea trenului Tn fata semnalului de intrare YF al haltei de miscare Putna Seaca la ora
22:54;

la ora 23:05, IDM din halta de miscare Putna Seacd, a pus semnalul de intrare YF pe liber (doua
lumini galbene) si i-acomunicat prin statia de radiotelefon ca va intra si va opri in halta de miscare
Putna Seaca la linie abatutd, Tntrebandu-I totodata daca stie ceva despre o drezina pantograf, care a
fost expediata din statia CFR Marasesti catre Putna Seaca, la sector in urma trenului lor;

in timpul procesului de alimentare cu aer a trenului, pentru punerea Tn miscare, a primit
comunicareade lalDM din halta de miscare Putna Seaca ca trenul trebuie sa ramana pe loc, pentru
verificdri, deoarece are informatia ca drezina pantograf DP 052 a districtului LC Marasesti a ajuns
din urma trenul nr.41786 si a tamponat vagonul de semnal al acestuia;

nu a stiut nimic despre drezina pantograf si nu a sesizat momentul tamponarii;

dupa franarea trenului a procedat la trimiterea mecanicului ajutor la urma trenului pentru verificari;
a avizat pe operatorul de tractiune din Centrul Zonal de Marfa Galati si pe seful remizei Adjud
despre cele constatate, de catre mecanicul ajutor, la urmatrenului.

Din cele declarate de mecanicul ajutor de la locomotiva trenului de marfa nr. 41786, se

pot retine urmatoarele:

a avut de remorcat trenul de marfa nr.41786 pe relatia Adjud — Fetesti ;

dupa iesirea din statia CFR Marasesti catre halta de miscare Putna Seacd, a ntalnit semnalul
prevestitor a haltei de miscare Putna Seaca pe culoarea galbend, iar semnalul de intrare in halta de
miscare Putna Seaca indica culoarea rosie;

au fost anuntati de catre IDM din halta de miscare Putna Seacd cad semnalul de intrare ordona
oprireasi urmeaza sa intre in statie la linie abatuta, dupa trecerea a doua trenuri de calatori;

la ora 22:54 au efectuat oprirea trenului, in fata semnalului de intrare al haltei de miscare Putna
Seaca;

injurul orel 23:05, IDM din halta de miscare Putna Seaca, a pus semnalul de intrare pe liber (doua
lumini galbene) si le-acomunicat, prin statia RTF, ca vor intra si vor opri in halta de miscare Putna
Seaca la linie abatutd, intrebandu-l totodata pe mecanic daca stie ceva despre o drezind pantograf,
care a fost expediata din statia CFR Marasesti catre Putna Seaca, la sector in urma trenului lor;
dupd alimentare cu aer a trenului, a primit comunicarea de la IDM din halta de miscare Putna
Seaca ca trenul trebuie s& raména pe loc, pentru verificari, deoarece are informatia ca drezina
pantograf DP 052 a districtului LC Marasesti a ajuns din urma trenul nr.41786 si a tamponat
vagonul de semnal a acestuia;
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s-a dus la urma trenului pentru verificari unde a constatat ca drezina era la o distanta de
aproximativ 150 m n urmatrenului nr.41786, si prezenta urme de avarii cauzate de tamponarea cu
ultimul vagon din tren;

dupa verificarea aparatului de tractiune si de tamponare a ultimului vagon din tren, s-a deplasat la
locomotiva unde a comunicat mecanicului cele constatate la urma trenului.

Din cele declarate de mecanicul drezinei pantograf DP 052, se pot retine urmatoarele:
la data producerii accidentului era de serviciu in tura la sediul districtului LC Marasesti, tura de
serviciu care se efectuaintre orele 19:00 — 07:00;
la ora 21:30 a fost avizat de catre dispecer DEF Adjud, pentru aiesi cu drezina pantograf DP 052
in statia CFR Marasesti n vederea deplasarii cu aceasta la halta de miscare Cotesti pentru
verificarealiniei de contact;
in jurul orei 22:30 a gjuns in statia CFR Marasesti unde s-a deplasat la biroul de miscare pentru a
face formalitatile necesare deplasarii cu drezina pantograf la halta de miscare Cotesti;
de la biroul de miscare s-a deplasat la drezind unde a asteptat Tmpreund cu colegii punerea
semnalului pe liber pentru expediere catre halta de miscare Cotesti;
cand semnalul de iesire al statiei CFR Marasesti a fost pus pe liber (doua lumini galbene) a pus
drezina in miscare;
pe durata deplasarii, toate semnalele din parcurs intélnite, indicau o lumina galbena, exceptie
facand ultimul semnal vazut si anume semnalul de intrare in Hm. Putna Seaca care ordona oprirea;
in apropiere de trecerea la nivel cu calea ferata de la km 214+973, a dat semnale acustice repetate
de atentie deoarece un autoturism se apropia de barierd, iar imediat dupa trecerea de acesta a vazut
trenul din fata;
a franat brusc atentionand ceilalti colegi din drezina ca au un tren in fata;
dupd impact au coborét din drezind, au sunat la 112 si au avizat sefii despre cele intamplate;

Pe durata chestionarilor, mecanicul drezinel pantograf DP 052 amai declarat urmatoarele:

avand n vedere ca se deplasa cu drezina DP052 la o interventie, recunoaste ca s-a grabit si ca a
mers mai repede decat de obicei, motiv pentru care a ajuns trenul de marfa din urma astfel
mergand odata cu el si pe semnalele lui;

vitezometrul montat pe drezina nu functiona iar viteza de circulatie a fost aproximata la 40km/h;

la momentul impactului era asezat pe scaunul mecanicului orientat cu spatele fatd de sensul de
mers,

pana la momentul accidentului, a mai circulat cu drezina pe timp de noapte doar o data si niciodata
noaptea nu a mai urmarit semnalele din parcurs la circulatia pe firul din stanga;

dupd autorizarea in functia de mecanic drezind pantograf a efectuat practica la Districtul LC
Marasesti timp de o luna Tncepand cu data de 01.01.2014, dupa aceasta data executand serviciul de
mecanic de drezina pantograf pe proprie raspundere pana la momentul accidentului;

in perioada de practica pentru acomodare efectuata la Districtul LC Marasesti nu a efectuat Tnsotiri
pe perioada noptii deoarece programul de lucru era de 8 ore pe timp de zi. Singurele insotiri de
noapte le-a efectuat in perioada de practica a scolii de mecanici ocazie cu care a efectuat un numar
de 6 Tnsotiri;

pe durata deplasarii, anterior producerii accidentului, a comunicat cu insotitorul doar la plecarea
din statia CFR Maré&sesti, Tn parcurs nu a putut comunica cu acesta datoritd zgomotului din cabina
produs de motorul drezinei;

instruirea teoretica de serviciu o efectueaza o datd la trei luni cate 8 ore cu instructorul de la
Centrul de Electrificare (CE) Adjud, instruirea practica de serviciu o efectueaza o data la 6 luni
prin insotirea trenurilor de marfa si, in timpul orelor de program, pe drezind cu instructorul de la
CE Adjud cu privire la reglementarile de serviciu, iar verificarea periodica a cunostintelor o
efectueaza la CENAFER Galati o data la 3 ani;

insotitorul, pe durata parcursului, ar fi putut observa cel mai bine semnalele daca ar fi fost asezat in
locul sefului de district adica primul, in sensul de mers, de pe bancheta din dreapta.
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Din cele declarate de electromecanicul 1A care a indeplinit atributiile de Tnsotitor al

drezinei pantograf DP 052, se pot retine urmatoarele:

in jurul orei 22:25 afost anuntat telefonic, de catre seful de district, sa se prezinte in statia CFR
Marasesti pentru a se deplasa cu drezina pantograf DP 052 la interventia unui deranjament la
halta de miscare Cotesti;

afost numit Tnsotitor, la drezina pantograf pe durata deplasarii,

impreund cu mecanicul s-au prezentat la biroul de miscare al statiei Marasesti unde au fost
verificati cu fiola alcoolscop de catre IDM de serviciu si au intrat Tn posesia ordinului de circulatie;
fiind pe drezind i-a comunicat mecanicului ca se poate pleca, semnalul fiind pe liber cu indicatia
doualumini galbene;

au circulat pe firul | stnga, nestiind ca pe acelasi fir de circulatie se afla un tren de marfa la o
distanta de doua sectoare de bloc de linie automat;

pe timpul deplasérii s-a circulat numai pe baza indicatiilor de culoare galbenad date de semnalele
intélnite in parcurs;

pe durata deplasarii, ca Tnsotitor, a ocupat locul al doilea de pe bancheta laterala din dreapta, n
sensul de mers, avandu-l in dreapta pe seful de district;

in apropierea de trecerea la nivel cu calea feratd de la km 212+154, mecanicul drezinei a dat
semnale acustice repetate deoarece un autoturism se apropia de barierd;

dupa trecerea la nivel cu calea ferata de la km 212+154, in scurt timp mecanicul ainceput franarea
drezinei pantograf pentru ca observase in fata lor, la mica distanta, un tren de marfa nesemnalizat;
din momentul impactului a devenit confuz, revenindu-si din aceasta stare la Spitalul de Urgente
din Focsani;

Pe durata chestionarilor, Tnsotitorul drezinei pantograf DP 052 a mai declarat urmatoarele:

nu se simtea obosit in momentul in care a fost solicitat de catre seful de district sa se prezinte la
serviciu in vederea deplasarii la halta de miscare Cotesti pentru inlaturarea deranjamentului;

la data si ora producerii accidentului se afla in perioada de repaus la domiciliu, liber de serviciu si
nu era prevazut in niciun program de consemn la domiciliu deoarece acesta nu se face;

la plecarea din statia CFR Marasesti a comunicat mecanicului c& semnalul este pe liber cu doua
lumini orientate spre tren (verde-galben) iar pe timpul deplasarii a comunicat mecanicului ca atat
urmatorul semnal cét si celelalte Tntalnite in parcurs sunt cu o lumina galbena, nefiind sigur daca
mecanicul a auzit si a inteles datorita zgomotului din cabina produs de motorul drezinei;

detine autorizatie de agent nsotitor din anul 2000, instruirea teoretica si practica de serviciu o
efectueaza o data la trei luni cate 8 ore cu instructorul de la CE Adjud, iar verificarea periodica a
cunostintelor o efectucaza la CENAFER Galati o data la 3 ani.

Din cele declarate de Seful Districtului LC Marasesti, se pot retine urmatoarele:
in jurul orei 21:40 a fost avizat telefonic de cdtre DEF Adjud cd este necesara verificarea zonei
fider 3 al STE Focsani;
s-a prezentat in statia CFR Marasesti pentru a se deplasa cu drezina pantograf DP052 la
deranjament, iar in jurul orei 22:40 au fost expediati spre halta de miscare Cotesti pe fir |
Marasesti — Putna Seacd;
in jurul orei 22:55, la o viteza de deplasare de aproximativ 35km/h, imediat dupa trecerea de
trecerea la nivel cu calea feratd de la km 212+154, a fost atentionat de mecanic c& au un tren in
fatd, moment in care a actionat frana directa a drezinei, iar dupa aceasta a urmat impactul drezinei
cu trenul aflat in fata acesteia;
in momentul impactului acesta se afla pe bancheta laterala-dreapta, primul din sensul de mers a
drezinei, in stanga lui avandu-I pe agentul Tnsotitor;
datorita socului s-a izbit de usa de acces suferind o lovitura la soldul drept iar bancheta pe care era
asezat s-a deplasat in fatad , in directia de mers;
dupa impact a eliberat usa de acces si a coborat impreuna cu toti colegii de pe drezina DP052;
a avizat telefonic producerea accidentului la DEF Adjud si pe Seful CE Adjud;
dupa avizarea la numarul de urgentda 112 au fost preluati de catre echipajele de interventie
SMURD si dusi la Spitalul Judetean Focsani.

Pe durata chestionarilor, Sef District LC Marasesti a mai declarat urmatoarele:
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fiind Sef District LC Marasesti, Tnainte de plecare lainterventia de inlaturare a deranjamentului din
halta de miscare Cotesti, a avizat telefonic salariatii si a hotarat cine va fi agentul Tnsotitor de pe
drezina pantograf pe toata perioada deplasarii ;

la plecarea din statia CFR Marasesti a putut observa semnalul de iesire care indica doua lumini
galbene dupa care nu a mai fost atent la semnalizarea intalnita in parcurs;

atét la plecarea din statia CFR Marasesti cat si dupa, pana la momentul producerii accidentului, nu
acomunicat cu mecanicul sau cu agentul insotitor in legaturd cu semnalele din parcurs si nu a auzit
nicio discutie intre cei doi in toatd aceasta perioada;

considera ca agentul Tnsotitor a ocupat o pozitie corespunzatoare, in cabina drezinei pantograf,
pentru a observa semnalele din parcurs si pentru a comunica cu mecanicul asupra acestora si a
eventualelor obstacole care puteau aparea;

la nivelul Districtului LC Mar&sesti nu exista grafic pentru consemnul personalului ladomiciliu.

Din cele declarate de electromecanicul | IFTE, se pot retine urmatoarele:
la data de 27.05.2015, 1n jurul orei 22:30, a fost anuntat de catre sef district LC Marasesti sa se
prezinte la statie pentru a se deplasa cu drezina pantograf DP052 la o interventie de verificare fider
3 STE Focsani;
ajuns la statia CFR Marasesti a urcat pe drezina pantograf iar dupa Tntocmirea formalitatilor au
plecat lahalta de miscare Cotesti;
in drum spre locul deranjamentului, intre statia CFR Marasesti si halta de miscare Putna Seaca,
dupa trecerea la nivel cu calea ferata de la km 212+154, la aproximativ 150m a vazut ca mecanicul
a actionat brusc frana dupa care a urmat impactul cu trenul din fata;
dupad impact a coborét din drezina iar n fata acesteia a gasit, cazut jos, discul de semnalizare ,,fine
detren” a trenului din fata. Acesta era confectionat dintr-un capac de cutie de vopses;
pe timpul deplasarii a ocupat primul loc de pe bancheta din stdnga sensului de mers si nu a urmarit
semnalele din parcurs.

Pe durata chestionarilor, Electromecanicul IFTE amai declarat urmatoarele:

pe timpul deplasarii nu a fost atent dacd mecanicul a comunicat cu agentul insotitor asupra
semnalelor sau a eventualelor obstacole intélnite Tn parcurs. Pe drezina este foarte mare zgomot in
timpul mersului si nu ar fi auzit oricum nimic.

Din cele declarate de electromecanicul | IFTE, se pot retine urmatoarele:
la data de 27.05.2015, in jurul orei 22:30, a fost anuntat de catre sef district LC Marasesti sa se
prezinte la stafie pentru a se deplasa cu drezina pantograf DP052 la o interventie de verificare fider
3 STE Focsani;
la ora 22:40 s-a prezentat la statia CFR Marasesti unde s-a Intélnit cu seful de district si Tncé doi
colegi, iar la scurt timp a sosit si drezina pantograf in care au urcat cu totii;
dupa ridicarea ordinului de circulatie, de catre mecanic, s-au deplasat din statia CFR Mar&sesti
spre halta de miscare Cotesti, iar aproape de intrarea in halta de miscare Putna Seaca mecanicul a
franat brusc drezina spunénd ca au un tren n fat;
dupé tamponarea cu ultimul vagon al trenului din fata a coboréat din drezina, I-a gutat pe unul din
colegi sa treaca firul vecin de circulatie dupa care a urcat din nou pe drezina sa opreasca motorul;
pe timpul deplasarii a ocupat al doilea loc de pe bancheta din stdnga sensului de mers iar indicatia
ultimului semnal vazut, inainte de accident, a fost o lumina de culoare galbenda. Datoritd pozitiei
ocupate Tn drezina pantograf, mentioneaza ca este posibil sa fi vazut semnalul de pe firul vecin.

Pe durata chestionarilor, Electromecanicul IFTE amai declarat urmatoarele:

pe timpul deplasarii nu a fost atent la modul cum au comunicat mecanicul cu agentul insotitor
asupra semnaelor sau a eventualelor obstacole intalnite Tn parcurs si nu crede sa fi auzit vreo
comunicare dintre acestia.
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C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare
publice

La momentul producerii incidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA in calitate de administrator
al infrastructurii feroviare publice, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Legii privind siguranta feroviard si a ordinului ministrului
transporturilor nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor
de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:
= Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea
de Siguranta Feroviara Roména din cadrul AFER confirma acceptarea sistemului de management
al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviarg;

= Autorizatiei de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare ASB09007 — prin care Autoritatea
de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru
garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii,
inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatérii sistemului de control al traficului si de
semnalizare.

Unul din criteriile de evaluare a conformitdtii pentru obtinerea autorizatiei de siguranta
feroviara o constituie si cerinta referitoare la ,,controlul riscurilor legate de utilizarea contractantilor
si controlul furnizorilor” (criteriul C din Anexa Il la Regulamentul UE nr.1169/2010 privind o
metoda de siguranta comuna pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea
autorizatiei de siguranta feroviara).

Pentru acoperirea cerintelor C3 si C5 (responsabilitatile si sarcinile privind siguranta
feroviara sunt definite Tn mod clar si repartizate intre partenerii contractuali si celelalte parti
interesate) administratorul infrastructurii feroviare publice CNCF ,,CFR” SA, a intocmit si difuzat
procedura operationald cod PO 0-4.31: Procedura privind definirea si garantarea sarcinilor si a
responsabilitatilor in siguranta feroviara intre partenerii de contract”, in care se precizeaza ca
responsabilitatile trebuie sa fie stabilite prin contractul de prestari servicii dintre parti.

Membrii comisiei de investigare au constatat ca in cadrul Contractului de Prestari Servicii
nr.55/29.06.2015 incheiat intre CNCF ,,CFR” SA si SC ,,ELECTRIFICARE CFR” SA, lapct.9.5 este
mentionat faptul ca prestatorul este ,,direct raspunzator de siguranta tuturor operatiunilor si
metodelor de prestare utilizate, garantand pentru buna desfasurare a traficului feroviar de calatori si
de marfa, in conditii de securitate”.

Verificand prevederile aceluiasi contract comisia de investigare a constatat faptul ca, prin
acest contact nu sunt respectate cerintele C3, C4 si C5 din criteriul C din Anexa Il la Regulamentul
UE nr.1169/2010, in sensul ca:

» nu sunt definite Tn mod clar, cunoscute si repartizate intre partenerii contractuali responsabilitétile
si sarcinile privind siguranta feroviara,

* nu este asigurata trasabilitatea documentelor si contractele legate de siguranta feroviarg;

* nu este asigurata garantarea sarcinilor privind siguranta feroviara, inclusiv schimbul de informatii
legatd de aceasta.

Pentru acoperirea cerintei A1 din Anexa Il la Regulamentul UE nr.1169/2010 (identificarea
riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din activitatile
profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor organizatii si/sau
persoane) administratorul infrastructurii feroviare publice CNCF ,,CFR” SA, a intocmit si difuzat
procedura operationalda cod PO 0-4.12. ,Procedura pentru managementul riscurilor de siguranta
feroviard”, in care se stabileste, printre altele, si modul de identificare si clasificare a pericolelor atét
n activitatea de exploatare proprie, cat si in activitatea altor actori feroviari sau din afara sistemului
feroviar. Tn conformitate cu prevederile acestei proceduri operationale, Sucursala Regionald de Cai
Ferate Galati aintocmit Registrul de Evidenta al Pericolelor Proprii al CNCF,,CFR” SA, exemplarul
nr.7 — Galati.
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Verificand acest Registru, comisia de investigare a constatat faptul ca, pericolul ,,depasirea
semnalului care ordona oprirea”, pericol ce s-a manifestat si ih cazul acestui accident feroviar, nu a
fost identificat de catre Sucursala Regionala de Cai Ferate Galati nici Tn activitatea de exploatare
proprie si nici in activitatea contractantilor sai, cu toate ca la data de 16.10.2013, pe raza de activitate
a Sucursalei ,,Centrul Regional Exploatare, Intretinere si Reparatii CF” Cluj, intre statia CFR Monor
Gledin si halta de miscare Répa de Jos s-a produs un accident feroviar similar ce a avut ca si cauza
manifestarea acestui tip de pericol (vezi Cap.5.6 din prezentul raport de investigare).

Prin Regulamentul UE nr.1078/2012 (privind o metodda comund de sigurantd pentru
monitorizarea pe care trebuie sa o aplice Tintreprinderile feroviare si administratorii de
infrastructura dupa primirea unui certificat de siguranta sau a unei autorizatii de siguranta, precum
si entitatile responsabile cu fntretinerea), CNCF ,,CFR” SA este obligata sa-si desfasoare o
monitorizare a activitatii proprii astfel incat sa identifice cat mai rapid cazurile de neconformitate in
aplicarea unui sistem de gestionare care pot provoca accidente, incidente, incidente evitate la limita
ori alte evenimente pericul oase.

De asemenea, in conformitate cu prevederile art. 3 din acelasi Regulamentul UE
nr.1078/2012, pentru activitatile asigurate prin contractanti, CNCF ,,CFR” SA trebuie sa se asigure
ca masurile de control al riscurilor puse in aplicare de catre contractantii sai, sunt monitorizate.

Tn urma verificarii documentelor puse la dispozitie, comisiei de investigare a constatat ¢, Tn
cazul contactului cu SC ,,ELECTRIFICARE CFR” SA, CNCF ,,CFR” SA nu a derulat un proces de
monitorizare si nu a impus prin prevederile contractual e aplicarea unui proces de monitorizare.

In conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.1077/2012 privind o metoda de
sigurantda comuna pentru supravegherea exercitatd de autoritatile nationale de siguranta dupa
eliberarea unui certificat de siguranta sau a unei autorizatii de siguranta, Autoritatea de Siguranta
Feroviara Romana — ASFR este obligatd ca, in cadrul activitatii sale de auditare a CNCF ,,CFR” SA
sa elaboreze o strategie si  unul sau mai multe planuri de supraveghere prin care sa utilizeze
date/informatii provenite din diverse surse, in care sunt incluse si rapoartele de investigare a
accidentelor/incidentelor sau recomandarile AGIFER.

Membrii comisiei de investigare au constatat cd obiectivele actiunii de supraveghere
desfasurate de catre autoritatea de siguranta la CNCF ,,CFR” SA, stabilite prin planul de
supraveghere nr. 2010/210/2015, nu cuprind si recomandarile date prin raportul de investigare a
accidentului feroviar grav produs la data de 16.10.2013, pe raza de activitate a Sucursalei ,,Centrul
Regional Exploatare, Intretinere si Reparatii CF” Cluj, Intre statia CFR Monor Gledin si halta de
miscare R@pa de Jos (vezi Cap.5.6 din prezentul raport de investigare).

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa” SA in calitate de
operator de transport feroviar 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.535/2007 (cu modificarile si completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de siguranta in
vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe céile ferate din Romania, aflandu-se Tn posesia
urmatoarelor documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:
= Certificatul de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare RO1120140020, €eliberat la data de
04.06.2014, valabil pana la data de 10.11.2015 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara
Roména din cadrul AFER confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al
operatorului de transport feroviar;

= Certificatul de Sigurantd - Partea B cu nr. de identificare RO1220140084, eliberat la data de
04.06.2014, valabil pana la data de 10.11.2015 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara
Romana din cadrul AFER, confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara
pentru Tndeplinirea cerintelor specifice necesare pentru functionarea n sigurantd pe reteaua
relevantd in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.
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Sistemul de management al sigurantei feroviare implementat la nivelul SNTFM ,,CFR Marfa”
SA functioneaza si se dezvoltd Tn comun cu Sistemul de Management Integrat, intr-o conceptie si
structura integrata si cuprinde, in principal urmatoarele:
» declaratia de politica in domeniul sigurantei feroviare;
= obiective generde SNTFM ,,CFR Marfa” SA pentru anul 2014;
=  manualul managementului integrat (SM1).

De asemenea, la momentul producerii accidentului feroviar, furnizorul de servicii feroviare
critice SC ,,ELECTRIFICARE CFR” SA, detinea urmétoarele:

= Autorizatie de Furnizor Feroviar seria AF nr.4715 emisa la data de 10.08.2010 valabila pana la
data de 09.08.2015, cu viza de valabilitate pand la data de 09.08.2015, pentru urmatoarele
activitati:

- Intretinere, reparatii si constructii-montaj pentru linia de contact;

- Intretinere, reparatii si constructii-montaj pentru instalatiile de energoalimentare si de comanda
la distantg;

- Intretinere, reparatii si constructii-montaj pentru instalatiile de electroalimentare;

- Intretinere si reparatii planificate a drezinelor pantograf pentru electrificare;

- proiectare instalatii de electrificare;
masuratori si verificari electrice.

. Agrementul Tehnic seria AT nr.233 eliberat la data de 13.03.2013 cu valabilitate pana la data de
12.03.2018 pentru activitatea de lucrari de intretinere si reparatii curente pentru linia de contact
(LC) de la cai ferate electrificate 25 kV, 50 Hz;

= Agrementul Tehnic seria AT nr.609 eliberat la data de 21.05.2012 cu valabilitate expirata din
data de 21.05.2014 pentru activitatea de revizii tehnice planificate si reparatii accidentale la
drezinele pantograf tip DP 66 (86) UD, DP, UAM 215 E (MARUB).

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

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

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

» Regulamentul de semnalizare nr.004 aprobat prin Ordinul MTCT nr. 1482 din 04.08.2006;

» |nstructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201 aprobate
prin Ordinul MTCT nr. 2229 din 23.11.2006;

= [nstructiuni pentru circulatia masinilor si utilajelor pentru constructia,intretinerea cdii si a liniei de
contact nr. 340/2003 aprobate prin Ordinul MLPTL nr. 1187 din 29.08.2001,

= Instructia pentru Tntretinerea tehnicad si repararea instalatiilor liniilor de contact ale cdii ferate
electrificate nr. 353/1972 aprobata prin Ordinul MTTC nr. 230 din 23.02.1972;

= Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005 aprobat prin
Ordinul MTCT nr. 1816 din 26.10.2005;

= Norme privind verificarea tehnica a vehiculelor feroviare apartindnd agentilor economici aprobate
prin Ordinul MT nr.342 din 28.06.1999;

» Regulamentul UE nr.1169/2010 privind o metoda de sigurantd comund pentru evaluarea
conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiei de siguranta feroviara;

» Regulamentul UE nr.1078/2012 privind 0 metodd comuna de siguranta pentru monitorizarea pe
care trebuie sa o aplice intreprinderile feroviare si administratorii de infrastructurd dupa primirea
unui certificat de sigurantd sau a unei autorizatii de sigurantd, precum si entitatile responsabile cu
intretinerea;

» Regulamentului UE nr.1077/2012 privind o metoda de sigurantd comuna pentru supravegherea
exercitata de autoritatile nationale de siguranta dupa eliberarea unui certificat de siguranta sau a
unei autorizatii de siguranta.
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Lainvestigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele surse si referinte:

= fotografiile realizate imediat dupa producerea accidentului, efectuate de membrii comisiei de
investigare;

= rezultatele masuratorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului feroviar la suprastructura
caii si la drezina pantograf deraiata;

= chestionarele salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

= procesele verbale si masuratorile efectuate imediat dupa producerea accidentului feroviar de catre
membrii comisiel deinvestigare;

= examinarea Si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident (linie, instalatii
feroviare si drezinad pantograf);

= procesul verbal de citire si interpretare a informatiilor furnizate de instalatia pentru masurarea si
inregistrarea vitezei cu care era dotatd locomotiva de remorcare a trenului de marfa.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privirelalinie
Starea tehnica a liniei inainte de producerea accidentului feroviar

Tamponarea s-a produs n linie curenta la km 212+000, pe sectia de circulatie Marasesti —
Focsani, intre statia CFR Marasesti si halta de miscare Putna Seaca.

Tn zona producerii accidentului (km 212+000) traseul céii este Tn aliniament cu o declivitate
de 2%o (panta tn sensul de mers al trenului).

La data producerii accidentului feroviar suprastructura caii era alcatuita din sina tip 60, pe
traverse de beton, prindere indirecta tip K, in stare activa si completa.

Prisma de piatra sparta era completa si necolmatata.

Viteza maxima de circulatie a liniei Tn zona in care s-a produs accidentul feroviar era de
100km/h.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatii

Circulatia trenurilor zona Marasesti - Putna Seaca se face pe baza de bloc de linie automat
(BLA).

Instalatiile de centralizare electrodinamica (CED) cu care sunt dotate statia CFR Marasesti si
au fost constatate ca functionand normal, fara a influenta sau a fi afectate de producerea accidentului
feroviar.

C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice al acestuia

Constatari efectuate la drezina pantograf DP 052

= vitezometrul drezinei pantograf era defect;

= aparatul de ciocnire din fata pe partea dreapta cu urme de lovire (vopsea saritd);

= sasiu curbat ( lonjeroane indoite);

» balustrada de protectie din fata deformata;

» |ampi semnalizare din fata avariate;

= geamuri frontale fata,in directia de mers, sparte;

= rolele care asigurau rotirea platformei erau deteriorate;

= plasa de protectie a turnului era dislocata;

» gistemul fixare a bancului de lucru de pe platforma din spate avea suruburile rupte, iar bancul de
lucru deplasat pana in balustrada de protectie fata;

= scaunul mecanicului indoit Tn directia fata, directia sensului de mers;

= suspensie— arcuri in foi:

- stdnga in sensul de mers. - la osia | (bridd si centru - bulon indoite);
— laosiall (centru-bulon rupt si foi deplasate in legatura
cca. 10 cm);
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- dreapta’in sensul de mers: — laosial (‘brida si centru-bulon indoite);
— laosiall (centru-bulon indoit si foi deplasate in legatura
cca. 5¢cm);
» tampoane sustinere motor termic din partea din fatd in sensul de mers deteriorate.

Precizam faptul ca, pentru a circula pe infrastructura feroviara publica din Romania, vehicule
feroviare detinute de catre SC ,,ELECTRFICARE CFR” SA trebuie sa fie autorizate din punct de
vedere tehnic de catre Autoritatea Feroviara Romana — AFER n conformitate cu prevederile
Ordinului Ministrului  Transporturilor nr.342/1999. In urma verificdrilor efectuate in cursul
investigarii acestui accident feroviar s-a constatat faptul ca, in cazul drezinei pantograf DP052,
autorizatia seria AVF nr.1392/2009 eliberata de catre AFER la data de 14.12.2009 este expirata din
data de 13.12.2010.

Constatari efectuate la vagonul nr. 31534542029-5 (ultimul din compunerea trenului de marfa):
» nu au fost constatate avarii la acest vagon.

C.5.5. Interfata om- masina — organizatie

Accidentul produs ladatade 27.05.2015, intre statia CFR Marasesti si halta de miscare Putna
Seaca a constat Tn ajungerea din urma si lovirea ultimului vagon al trenului de marfa nr. 41786 de
catre trenul nr.58394 format din drezina pantograf DP052.

Accidentul s-adatorat unei erori a mecanicului drezinei, care si-a format o schema eronata (un
mod de gandire eronat) a situatiei de munca, bazata pe faptul c& drezina are prioritate in circulatie
cand se deplaseaza la interventie.

Aceastd schema cognitiva anticipativa asupra situatiei de munca a redus vigilenta mecanicului
de drezina, care nu a urmarit cu atentie indicatiile semnalelor luminoase din parcurs (respectiv
semnalul luminos de trecere Bl 12 si semnalul prevestitor PrY).

De asemenea, faptul ca vitezometrul drezinel pantograf era defect a facut ca mecanicul
drezinei sa nu poata aprecia corect viteza cu care aceasta se deplasa.

Pozitia mecanicului Tn cabina drezinei, avand scaunul orientat cu spatele fata de sensul de
mers, precum si prezenta platformei de ridicare in fata mecanicului au determinat ingustarea campului
vizual al acestuia si au facut ca in final acesta sa nu poata observa indicatiile semnalelor.

Agentul de Tinsotire, care avea atributia de a comunica cu mecanicul drezinei asupra
indicatiilor semnalelor luminoase din parcurs, din pozitia in care se afla nu putea urmari indicatiile
semnalelor si de asemenea, nu a comunicat cu mecanicul drezinel pantograf despre aceasta.

In cadrul districtului LC Marasesti, existd un program de consemn la locul de muncé care
prevede serviciu in turd de 12/24 ore numai pentru functia mecanic drezina pantograf. Ceilalti
salariati ai districtului, cum este cazul agentului de insotire, sunt avizati telefonic sa se prezinte la
locul de munca in afara orelor de program, pentru a participa la remedierea deranjamentelor
accidentale. Toate acestea conduc la concluzia ca se impunea elaborarea unui program de consemn la
domiciliu si pentru acesti salariati.

n concluzie comisia de investigare considerd ca lipsa de atentie, in conditiile formarii unei
scheme anticipative eronate asupra situatiei de lucru, precum si cdmpul vizual redus au facut ca
mecanicul sa nu urmareasca semnalele luminoase din parcurs, fapt ce a condus la depasirea
semnalului de trecere Bl 12 si a semnalului prevestitor PrY si, in final, a facut ca drezina pantograf
DPO052 (ce circula ca tren nr. 58394) sa ajunga din urma trenul de marfa nr.41786 si sa tamponeze
violent ultimul vagon din compunerea acestuia.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

La data de 16.10.2013, ora 08:40, pe raza Sucursalei ,,Centrul Regional Exploatare, Intretinere
si Reparatii CF” Cluj, sectia de circulatie Saratel — Deda, intre statia CFR Monor Gledin si halta de
miscare Réapa de Jos, la km 33+300, drezina pantograf DP58 apartinand SC ,,ELECTRIFICARE
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CFR” SA, care circula in trasa trenului nr.48924 a ajuns din urma si apoi a tamponat violent ultimul
vagon din compunerea trenului de marfa nr.50473-2. Tn urma producerii acestui accident feroviar au
fost Tnregistrate avarii ale materialului rulant, vatamarea grava a unui numar de 13 persoane aflate in
drezina pantograf, precum si perturbatii in circulatia feroviara.

Accidentul feroviar mai sus amintit a fost investigat de catre OIFR, investigatia fiind
finalizatd prin intocmirea raportului de investigare, raport prin care au fost emise trei recomandari de
siguranta directionate pentru solutionarea urmatoarelor aspecte:

1. Completarea cadrului de reglementare cu prevederi referitoare la modul de instruire, examinare Si
autorizare a agentului de insotire a drezinei pantograf;

2. Completarea Regulamentului de consemn cu prevederi referitoare la asigurarea personalului
autorizat pentru conducerea drezinelor dupa interventiile ce intrerup perioada de odihna;

3. Corelarea prevederilor din Instructia 340/2003 si a celor din Regulamentul 005/2005 referitoare la
indrumarea si circulatia UAM.

Tn urma primirii acestui raport de investigare, Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana -
ASFR a analizat recomandarile de siguranta 1 si 3 formulate de OIFR si a raspuns ca, in vederea
implementarii, cele doua recomandari au fost cuprinse in Programul Cadru de Elaborare Actualizare
Reglementari Specifice Activitatii de Transport Feroviar si cu Metroul pentru anul 2015.

C.6. Analiza si concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Avand in vedere constatarile prezentate la capitolul C.5.4.1. Date constatate cu privire lalinie
se poate afirma ca starea tehnica a liniei nu ainfluentat producerea accidentului.

C.6.1. Concluzi privind starea tehnica a instalatiilor feroviare

Avand in vedere constatarile prezentate la capitolul C.5.4.2. Date constatate cu privire la
instalatii se poate afirma ca starea tehnica a instalatiilor feroviare nu a influentat producerea
accidentului.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant

Avand in vedere constatarile prezentate la capitolul C.5.4.3. Date constatate la functionarea
materialului rulant si a instalatiilor tehnice al acestuia se poate afirma ca nefunctionarea
vitezometrului drezinei pantograf DP052 a condus la aprecierea incorectd a vitezei drezinei de catre
mecanicul acesteia si a favorizat producerea acestui accident feroviar.

C.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a accidentului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a
infrastructurii, intalatiilor feroviare si a materialului rulant implicat, precum si a marturiilor
salariatilor implicati, se pot concluziona urmatoarele:

a) referitor la conditiile in care a circulat trenul nr.58394 format din drezina pantograf DP052:

» fnaintea expedierii trenului nr.58394 format din drezina pantograf DP052, din statia CFR
Marasesti Tn directia Putna Seacé a fost expediat trenul de marfa nr.41786;

= intrucét instalatiile de centralizare electrodinamica, atat din statia CFR Marasesti, cat si din halta
de miscare Putna Seacd au functionat normal, acestea nu au influentat producerea accidentului
feroviar;

» ntrucét vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase de trecere ale blocului de linie automat a
fost buna, Tn conformitate cu prevederile reglementarilor specifice in vigoare, aceasta nu a
influentat producerea accidentului feroviar.

Circulatia trenului de marfa nr.41786 si a trenului nr.58394 format din drezina pantograf
DP052:

= trenul de marfa nr.41786 a ocupat sectiunea IIAD, in timp ce drezina pantograf se afla inaintea
semnalului luminos de trecere BL12 (Fig.nr.1);
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» dupa aceea, asa cum este prezentat in fig.2, in timp ce trenul de marfa nr.41786 circula incad pe
sectiunea IIAD, trenul nr.58394 a intrat pe sectiunea IIAD depasind semnalul luminos de trecere
Bl 12 cu indicatia nepermisivd o unitate luminoasa de culoare rosie, spre tren (,,OPRESTE fara a
depasi semnalul!- primul sector din fata este ocupat™). Instalatia de sonorizare (buzerul) aflata in
biroul impiegatului de miscare din halta de miscare Putna Seaca, nu s-a auzit la intrarea si trecerea
trenului nr.58394 pe sectiunea I1AD deoarece schema constructiva a acestei instalatii (buzerul) nu
permite declansarea acesteia atunci cand sectiunea este deja ocupatd, in acest caz fiind ocupata cu
trenul de marfa nr.41786;
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» apoi, asa cum este prezentat in fig.3, trenul de marfa nr.41786 s-a deplasat, iar sectiunea IAD
prezenta ocupat pe luminoschema, Tn timp ce trenul nr.58394 se aflainca pe sectiunea I1AD;
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» Tn continuare trenul nr.58394 a depasit semnalul PrYF ce avea indicatia nepermisiva, respectiv o
unitate luminoasa de culoare rosie, spre tren (,,OPRESTE fara a depasi semnalul!- primul sector
din fata este ocupat’), a ocupat sectiunea IAD in timp ce trenul de marfa nr.41786 se afla in
circulatie pe aceiasi sectiune si a tamponat violent ultimul vagon din compunerea acestuia. Ca
urmare a acestui fapt, instalatia de sonorizare (buzerul) aflata in biroul impiegatului de miscare din
halta de miscare Putna Seaca, nu aintrat in actiune cand trenul nr.58394 se afla pe sectiunea IAD,
deoarece schema constructiva a acestei instalatii (buzerul) nu permite declansarea acesteia atunci
cand sectiunea este deja ocupatd, Tn acest caz fiind ocupata cu trenul de marfa nr.41786 — fig.4;
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= personalul de locomotiva aflat in conducerea si deservirea trenului de marfa nr.41786 nu a sesizat
faptul ca a fost tamponat de catre trenul nr.58394 si a continuat sa remorce trenul oprind in fata
semnalului YF laaproximativ 150 metri de trenul nr.58394 — fig.5.
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In concluzie, avand in vedere cele prezentate in figurile de mai sus, precum si starea tehnic a
instalatiilor feroviare, comisia de investigare considera ca afirmatiile mecanicului drezinei pantograf
si a agentului tnsotitor de pe trenul nr.58394, referitoare la faptul ca semnalele Bl 12 si PrYF erau cu
unitatea luminoasa de culoare galbena spre tren, si nu cu o unitatea luminoasa de culoare rosie, nu se
sustin, Tntrucét, la trecerea trenului prin dreptul acestor semnale, acestea nu puteau indica decét, o
unitate de culoare rosie spre tren.

b) referitoare la pozitionarea in cabina drezinei pantograf DP 052 a electromecanicului, care
executa functia de agent autorizat de insotire si comunicarea ntre acesta si mecanicul drezinei:

= agentul de nsotire este numit de catre seful de district LC premergator indrumarii drezinei
pantograf ;

= conform reglementarilor specifice, agentul autorizat de insotire al drezinel pantograf are obligatia
s& ocupe un loc corespunzator in cabina drezinei pantograf, care sa-i asigure conditii de vizibilitate
asupra starii liniei, observare eventualelor obstacole sau a persoanelor care ar putea intra in
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gabaritul de libera trecere si sa se informeze reciproc cu conducatorul drezinei pantograf, pe toata

durata deplasarii, Tn legatura cu indicatiile semnalelor din parcurs;

din analiza efectuata de catre comisia de investigare a rezultat faptul ca, din pozitia in care se afla,

agentul Tnsotitor nu putea urméri cu atentie semnalele din parcurs, Intrucét vizibilitatea acestora

eralimitata de:

= prezenta in cabina drezinei a sefului de district care se afla asezat pe bancd langa agentul
insotitor (Foto nr.8);

= turnul aflat pe platformadrezine pantograf (Foto nr.7);

= pozitia ocupata de mecanicul drezinei pantograf (Foto.9).

avand n vedere declaratiile personalului aflat Tn cabina drezinei pantograf, se poate concluziona ca

mecanicul si agentul autorizat de insotire nu au comunicat intre ei referitor la indicatiile

semnalelor din parcurs si la existenta unor eventual e obstacole;

in urma verificarilor efectuate comisia de investigare a constatat faptul ca, la nivelul operatorului

economic detinator si utilizator al drezinei pantograf implicatd n acest accident (SC

LELECTRIFICARE CFR” SA) nu exista precizari, indicatii, instructiuni de lucru sau proceduri

care sa detalieze pozitionarea agentului de insotire fatd de mecanicul drezinei pantograf, astfel

incat sa existe certitudinea ca acesta isi poate indeplini atributiile si obligatiile care 1i revin prin

Instructiunile pentru circulatia masinilor si utilajelor pentru constructia, intretinerea caii si a

liniei de contact — nr.340/2003.
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Figuranr.6. Pozitia personalului aflat in drezina pantograf
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Foto nr.7. Pozitia in care se aflau electromecanicii aflati in cabina drezinei pantograf

Foto nr.8.Locul in care se aflau agentul Tnsotitor si seful de district
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c)referitor la pozitionarea in cabina drezinei pantograf a mecanicului drezinel pantograf DP-052

Fowiyic semnal

Foto nr.9. Pozitia ocupata de mecanic in timpul parcursului

= drezina pantograf DP052 a circulat pe sensul firului 11 Marasesti — Putna Seaca cu platforma turn
spre inainte, o pozitie care incomodeaza modul de manipulare si conducere a acesteia (contravine
unui mod ergonomic de lucru);

= pentru conducerea drezinei, mecanicul drezinei pantograf trebuie sa se roteasca cu scaunul din
postul de conducere in pozitie perpendiculara fata de directia de mers. Acest lucru este necesar
pentru manipularea si supravegherea aparatelor aflate pe pupitrul mecanicului si pentru a avea o
vizibilitate a parcursului si a semnalelor din parcurs aflate pe partea stanga a sensului de mers (foto
nr. 9).

Tn concluzie, comisia de investigare considera c neperceperea indicatiilor semnalelor BI12 si
PrY de catre mecanicul drezinei pantograf s-a datorat unghiului de vizibilitate redus Tn raport cu
directia de circulatie (foto nr.6si figuranr.9).

Apropierea drezinel pantograf DP 052 de trenul de marfa nr. 41786 ca urmare a depasirii
semnalului Bl 12 (care ordona oprirea), coroborat cu reducerea vitezei trenului de marfa nr.41786 in
vederea opririi la semnalul de intrare YF (viteza de aproximativ 25 km/h), a condus la micsorarea
unghiului de vizibilitate a semnalui PrY F care ordona oprirea.

Astfel, in conditiile in care trenul de marfa nr.41786 incetinea in vederea opririi, iar drezina
pantograf rula cu vitezd constantd, aceasta a gjuns din urma trenul de marfd si apoi a tamponat
violent ultimul vagon din compunerea lui.

Un factor favorizant a producerii  acestui accident feroviar 1l constituie si faptul ca,
vitezometrul din cabina de conducere a drezinei pantograf nu functiona, astfel ca mecanicul drezinei
pantograf nu putea sti cu exactitate viteza cu care circula.
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d) referitor la autorizarea, instruirea si examinarea mecanicului si a agentului de Tnsotire a drezinei

pantogr af:

» in conformitate cu prevederile Ordinului MTI nr.815/12.10.2010 pentru aprobarea Normelor
privind implementarea si dezvoltarea sistemului de mentinere a competentelor profesionale pentru
desfasoara activitati specifice In operatiunile de transport pe caile ferate din Romania si pentru
actualizarea Listei functiilor cu responsabilitati n siguranta circulatiei, care se formeaza-califica,
perfectioneaza si verifica profesional periodic la CENAFER, si in scopul asigurarii unui cadru
metodol ogic unitar privind organizarea si desfasurarea activitatii de instruire profesionala continua
si de autorizare a personalului la SC ,,ELECTRIFICARE CFR” SA, Directorul General al acestui
operator economic, a emis Dispozitia nr.37/10.01.2011 privind organizarea si desfasurarea
activitatii de instruire profesionalda continua si de autorizare a personalului din cadrul SC
~ELECTRIFICARE CFR” SA;

= conform dispozitiei de mai sus programul de formare profesionala continud pentru personalul de
electrificare, apartinand Districtului LC Marasesti, se deruleaza in centrul de instruire feroviara
Adjud;
siguranta circulatiei, de eectrificare, apartinand Districtului LC Marasesti, se face de cétre
instructorul Centrului  Electrificare. Acesta detine certificatul de absolvire a cursului de
perfectionare ,,Metodologia instruirii adultului din domeniul feroviar” si atestatul Seria SC ISF 7 -
A Nr.706 eliberat de catre AFER la data de 01.04.2014, cu viza periodica valabila pana la data de
30.03.2016, pentru asigurarea pregatirii, perfectionarii si autorizarii personalului cu
responsabilitati in siguranta circulatiei, in specialitatea ,,instalatii”;

= conform prevederilor art.10 pct. 1 din Ordinului MTI nr. 815/2010 “Instruirea profesionala
teoretica si practica de serviciu a personalului cu responsabilitati in siguranta circulatiei se va face
numai de catre personal care detine certificat de absolvire a cursului de perfectionare
"Metodologia instruirii adultului din domeniul feroviar" si care este atestat pentru instruirea
personalului pe competentele profesionale specifice functiilor pe care urmeaza sa le instruiasca
profesional”;

= astfel, pentru functia de mecanic drezind pantograf, salariatul care efectueaza instruirea
profesionala teoretica si practica trebuie sa detina atestat emis de catre AFER pentru specialitatea
»tractiune”. Mentionam faptul c& instructorul Districtului CE Adjud care efectueaza instruirea
profesionala teoretica si practica de serviciu pentru salariatii ce detin functia mecanic
drezina pantograf nu detine atestat emis de catre AFER pentru specialitatea ,,tractiune”.

= aceiasi Dispozitie nr.37/10.01.2011 amintitda mai sus, la Anexa nr. 1, pentru functia mecanic
drezina pantograf, prevede ca instruirea profesionala sa fie efectuata de catre ,,Mecanic instructor
sau inginer mecanizare din Sucursald” iar cea practica de serviciu de cétre ,,Instructor centru sau
mecanic instructor”;

In concluzie, aceasta dispozitie nu respectd prevederile art.10 pct.l din Anexa nr. 1 a
Ordinului MTI nr. 815/2010 n sensul c& Centrul de Electrificare (CE) Adjud nu are salariati atestati
AFER in specialitatea TRACTIUNE;
= mecanicul drezinei DP052, la data producerii accidentului, detinea autorizatia pentru exercitarea

functiei de mecanic drezina pantograf din anul 2013, iar la data de 16.04.2015 a efectuat ultima
recunoastere a sectiei de remorcare conform prevederilor art. nr.7 din Instructia nr. 201/2007;

» deasemenea, mecanicul drezinei efectueaza instruirea teoretica de serviciu o daté la trei luni céte 6
ore cu instructorul de la CE Adjud, instruirea practica de serviciu o efectueaza o data la 6 luni prin
insotirea trenurilor de marfa si in timpul orelor de program, pe drezina cu instructorul de la CE
Adjud cu privire la reglementarile de serviciu;

= conform prevederilor Ordinului MTI nr.815/12.10.2010 verificarea competentelor profesionale
generale mecanicilor de drezine se efectueaza de catre CENAFER Galati o data la 3 ani, conform
Anexanr. 1 din Dispozitia nr.37/10.01.2011;

= din verificare documentelor existente la CE Adjud s-a constatat ca, in cursul anului 2015,
mecanicul drezinel pantograf implicat Tn producerea acestui accident a efectuat instruirea practica
de serviciu (IPS) si instruirea profesionala teoretica (1PT) astfel:
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- ladatade 28.01.2015 si 21.04.2015 a efectuat IPT,
- ladata de 20.01.2015 si 16.04.2015 a efectuat IPS;

= conform prevederilor art.6 ain.(1) din Instructiunile pentru circulatia masinilor si utilajelor pentru
constructia, ntretinerea caii si a liniei de contact nr.340/2003 pe drezina pantograf implicata n
accidentul feroviar se aflaun salariat care a exercitat atributiile de agent de Tnsotire.

= conform prevederilor art.11 ain. (2) din aceleasi instructiuni, agentul autorizat de insotire trebuie
sa fie instruit, examinat si autorizat ca agent de Tnsotire, conform reglementarilor in vigoare;

» cU toate acestea, comisia de investigare a constatat cd functia de agent autorizat de Tnsotire nu este
prevazutd in Anexa nr.2 la Ordinul MTI nr.815/2010, care cuprinde Lista functiilor cu
profesional periodic la CENAFER;

» de asemenea, comisia de investigare a constatat cd, la ora actuald nu existda o norma nationala sau
procedura prin care sa fie reglementata instruirea, examinarea si autorizarea agentului de Tnsotire
de pe utilajele tehnologice cu care circula administratorul infrastructurii feroviare publice sau
contractantii sai;

= intrucét functia de agent de insotire nu apare in lista de functii privind autorizarea personalului cu
responsabilitati in siguranta circulatiei care urmeaza sa desfasoare activitatea pe proprie
raspundere conform Ordinului MTCT nr.2262/2005 si prin obligatiile si atributiile sale, precizate
in Instructiunile pentru circulatia masinilor si utilajelor pentru constructia, intretinerea caii si a
liniei de contact — nr.340/2003, activitatea sa nu are 0 componenta de siguranta circulatie, fiecare
organizatie care detine sau utilizeaza astfel de vehicule feroviare trebuie sa-si organizeze
activitatea de instruire, examinare si autorizare a agentilor de Tnsotire;

= autorizatia generala nr.1/34/2010, pe care o detinea la data producerii accidentului agentul
insotitor a drezinei pantograf, a fost obtinuta prin preschimbarea autorizatiei vechi la data de
30.11.2010, autorizatie ce fusese eliberata in urma examinarii i autorizarii in comisie finalizata cu
procesul verbal nr.1474/19.10.2000. Mentiondm ca aceastd examinare s-a desfasurat n
conformitate cu prevederile Instructiei nr. 340 si a Ordinului de serviciu nr. 709/1/599/2000.

= de asemenea, n cursul anului 2015, salariatul care a exercitat atributiile de agent de insotire pe
drezina pantograf DP052 la data producerii accidentului feroviar a efectuat IPT si IPS astfel:

- Indatade 28.01.2015 si 22.04.2015 a efectuat IPT,
- indata de 27.01.2015 si 29.04.2015 a efectuat IPS;

= Planul Tematic pentru instruirea teoretica pe anul 2015 contine si teme specifice agentilor
insotitori din Instructia 340/2003 art.1-18 si 81,

» de asemenea, In Planul Tematic pentru instruirea practica de serviciu si in fisa individuala de
instruire practica de serviciu se regasesc competente specifice pentru indeplinirea functiei de agent
nsotitor pe drezinele pantograf.

e) referitor la consemnarea la domiciliu sau la locul de munca a personalului apartindnd

Districtului LC Marasesti:

= desi la nivelu SC “ELECTRIFICARE CFR” SA exista Regulamentul de organizare a
consemnului la domiciliu pentru personalul din ramura de electrificare nr. 1/1179/30.07.2007, la
nivelul Districtul LC-EA-ELF Marasesti, la data producerii accidentului nu era intocmit
programul de consemn la domiciliu;

= conform prevederilor de la pct.2.2. din regulamentul de consemn mai sus amintit programul de
consemn la domiciliu trebuia Tntocmit de catre seful CE Adjud, aprobat de catre seful Sucursalei
Electrificare Galati si afisat la locul de munca, iar un exemplar semnat pentru luare la cunostinta si
acord de catre personalul consemnat trebuia sa fie pastrat la seful CE;

» organizarea consemnului la domiciliu a salariatilor Districtului LC-EA-ELF Marasesti si
implicit elaborarea programului de consemn nu se mai face decat din dispozitia conducerii
Sucursalei de Electrificare Galati ori de cate ori se impune acesta (in perioada sarbatorilor,
comandamentelor deiarna, etc.);

= intrucat remedierea deranjamentului aparut impunea scoaterea liniei de contact de sub tensiune,
seful de district a fost nevoit sa foloseasca, in afara mecanicului drezinei care efectua serviciu in
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regim de turd, salariati aflati Tn afara orelor de program, inclusiv salariatul care a ndeplinit
atributiile de agent insotitor al drezinei pantograf;

» |a data producerii accidentului, acesti salariafi ai Districtului LC Marasesti nu figurau in
programul de consemn la domiciliu acestia fiind avizati telefonic, de catre seful de district, cu
privire la  necesitatea prezentarii acestora la stafia CFR Marasesti pentru remedierea
deranjamentului cauzat de deconectarea Fider 3 de laSTE Focsani;

= conform dispozitiei nr 1/21.01.2010 a Directorului General al SC ,,ELECTRIFICARE CFR” SA
la nivelul subunitétilor acestui operator economic se intocmesc periodic programe de consemn la
locul de munca al salariatilor din cadrul SC ,,ELECTRIFICARE CFR” SA;

» |adata producerii accidentului, laDistrictul LC Marasesti exista programul de consemn lalocul de
muncd nr.78/24.04.2015 intocmit de cétre seful de district si aprobat de cétre sef CE Adjud. Acest
program prevedea serviciul la turd de 12/24 ore doar pentru mecanicii de drezina pantograf,
mecanicul drezinei implicate Tnh accident aflandu-se in serviciu latura, conform acestui program.

D.DIRECT CAUSE
D.1. Direct cause, contributing factors

Direct cause of the railway accident: human mistake consisting in the non-compliance with
the positions of the block signals Bl 12 and PrYF, being on ,,STOP without passing the signal in stop
position”.

This mistake, cummulated with the non-watching of the front route of the tower wagon, led to
the overtaking and seious collision of the rear wagon from the freight train, running in front of the
tower wagon.

Contributing factors:

= the tower wagon was not equipped with a system for the automatic control of the train speed;
» the speedometer was out of service, the speed of the tower wagon was not correctly appreciated
and all the measures for the safety traffic were not taken.

D.2. Underlying causes.

1. Non-compliance with the provisions of the Regulations for signalling no.004/2006 on the
posistions of the passing light signal of the automatic section block and of the passing light signal
of the automatic section block with distant signal function.

2. Non-compliance with the provisions of the Instructions for the running of the machines and
vehicles for construction, maintenance of the tracks and contact line — n0.340, for:

- technical condition of the speedometer;

- training, examination and authorization of the authorized manning agent;

-, knowledge and complete compliance with the specific regulations in force for the railway
transport, by the authorized manning agent;

- obligations of the authorized manning agent;

3. Non-compliance with the provisions of point B from the Annex 1.1. of the Minister of Transports
and Infrastructure’s Order no. 815 from the 12th of October 2010, on the ensurance of training of
the driver of the tower wagon by the specialized staff with professional competences specific to
the types of rolling stock.

4. Non-compliance by the public infrastructure manager CNCF ,,CFR” SA of the provisions from EU
Reguliantions n0.1078/2012 on the common safety method for the monitoring that the railway
undertaking and infrastructure administrators have to apply after getting a safety certificate or a
safety authorization, as well as the entities in charge with the maintenance, by the lack of
application of the the monitoring of its contractor (SC ,,ELECTRIFICARE CFR” SA).
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D.3. Root causes::

Lack from the regulation framework of the keeper and user of the tower wagon DP 052 (SC
LELECTRIFICARE CFR” SA) of the specific provisiosn on the position of the manning agent in
relation to the running direction of the tower wagon.

E. OBSERVATII SUPLIMENTARE

Tn cursul investigatiei au mai fost constatate unele deficiente, fard legaturd cu cauzele
producerii accidentului feroviar,dupa cum urmeaza:
= utilizarea drezinei pantograf DP052 n conditiile n care, in conformitate cu prevederile Ordinului
Ministrului Transporturilor nr.342/1999, aceasta nu mai era autorizatd din punct de vedere tehnic
pentru a circula pe infrastructura feroviara publica din Romania (autorizatia seria AVF
nr.1392/2009 eliberata de cdtre AFER la data de 14.12.2009 este expirata din data de 13.12.20 10);
» |adata producerii accidentului feroviar nu era intocmit programul de consemn la domiciliu pentru
agentul Tnsotitor a drezinei pantograf si electromecanicii IFTE asa cum este prevazut in
Regulamentul de organizare a consemnului la domiciliu pentru personalul din ramura de
electrificare nr. 1/1179/30.07.2007 aprobat de catre conducerea operatorului economic SC
“ELECTRFICARE CFR” SA.

Desi féra relevantd pentru concluziile asupra cauzelor accidentului feroviar investigat, aceste
deficiente se pot constitui in riscuri ce pot conduce oricand la producerea de accidente/incidente
feroviare.

F.SAFETY RECOMMENDATIONS

On the 27th of May 2015, between the railway stations Marasesti and Putna Seaca a railway
accident happened, consisting in the overtaking and serious collision of the last wagon of the freight
train n0.41786 by the tower wagon DPO052, running as train no.58394.

The investigation commission established that the railway accident happened following a
human mistake, consisting in the non-compliance by the driver of the tower wagon of the position
,»STOP without passing the signal on stop position!” of the block signal PrYF of the railway station
Putna Seaca. This mistake, cummulated with the non-watching of the route in front of the tower
wagon, led to the overtaking and serious collision of the last wagon of the freight train running in
front of the tower wagon.

The above mentioned human mistake led to the accident because the lack of a system for the
automatic control of the speed, with which this type of tower wagon is equiped, the unique measure
for the control of this type of mistakes being taken by the employee with responsabilities of
manning agent, employee who, in case of this accident, made a same mistake.

According to the provisions of art.6, paragraph (1) Instructions for the running of the
machines and vehicles for construction, maintenance of the line and contact line — n0.340/2003, if it
runs light or in a set of wagons, a technological train has to be driven by an authorized agent (in this
situation, driver of tower wagon) who will be joined by a manning agent , trained, examined and
authorized according to the regulationsin force.

The investigation commission has also found that now there is no national norm or procedure,
that regulate the training, examination and authorization of the manning agent of the technological
trains, used by the public infrastructure manager or its contractors.

The manning agent is not included in the list of functions concerning the authorization of the
staff with responsabilities in traffic safety ( according to the Minister of Transports, Constructions
and Tourism’s Order n0.2262/2005)

Because the obligations and tasks of the manning agent are stipulated in Instructions for the
running of the machines and vehicles for the construction, maintenance of lineand contact line
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no.340/2003- without his activity have atraffic safety component, each organization that gets or uses
such railway vehicles has to organize training, examination and authorization of the manning agents.

The investigation commission has also found that the economic operator, that gets and uses
the tower wagon involved in this accident (SC ,,ELECTRIFICARE CFR” SA) has no stipulations,
indications, working instructions or a procedure that present in detail the position of the manning
agent in relation to the driver of the tower wagon, so one be sure that he meets with the tasks and
obligations established by the Instructions for the running of the machines and vehicles for the
construction, maintenance of the track and contact — no.340/2003.

In the last years, on the railway infrastructure managed by CNCF ,,CFR” SA, there were
many cases of human mistakes consisting in the non-compliance with the indication ”STOP without
passing the signal on stop position, in which the employees of the contractors, that get or use rolling
stock, were involved (tower wagons, €tc).

In order to avoid similar accidents, the investigation commission recommends Romanian
Railway Safety Authority to dispose the measures necessary to ensure that:
1. CNCF,CFR” SA and SC ,,ELECTRIFICARE CFR” SA shall analyze the oportunity to provide
thi type of tower wagons, with equipments for the automatic control of speed;
2. SC ,ELECTRIFICARE CFR” SA shall made a procedure on the position of the manning agent in
relation to the running direction of the tower wagon.

* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii de Sigurantd Feroviara Romana,
gestionarului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR™ SA, SC ELECTRIFICARE CFR SA,
si operatorului de transport feroviar SNTFM CFR MARFA SA.

Membrii comisiel deinvestigare:

Stefan CIOCHINA — investigator principal AGIFER - membru
Eugen TOADER - investigator AGIFER - membru
Elena Madalina CIOBANESCU - psiholog AGIFER - membru
Florentina BEZNEA - psiholog AGIFER - membru
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