AVIZ

In conformitate cu Hotararea de guvern nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea AGIFER,
precum si cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si
imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia
aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Roméana — AGIFER, a desfasurat o actiune
de investigare in cazul accidentul feroviar produs la data de 01.12.2022, ora 09:41, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Galati, sectia de circulatie Buzdu — Marasesti (linie dubla,
electrificatd), intre statia CFR Gugesti si halta de miscare Sihlea, pe firul 1l, la km 180+800, prin
coliziunea dintre trenul de marfa nr.57402 (apartinand operatorului de transport feroviar SC Tim Rail
Cargo SRL) si trenul de marfa nr.66706 (apartinand operatorului de transport feroviar SC Deutsche Bahn
Cargo Romania SRL).

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in legatura cu producerea
accidentului in cauza, pentru determinarea conditiilor, stabilirea factorilor cauzali, contributivi, sistemici
si au fost emise recomandari de siguranta.

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

Bucuresti, 28 noiembrie 2023

Avizez favorabil
Director General
Laurentiu-Cornel DUMITRU

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

Director General Adjunct
Mircea NICOLESCU

Prezentul Avizg face parte integrantdi din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs la data
01.12.2022, ora 09:41, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Galati, sectia de
circulatie Buzau — Mardsesti (linie dubla, electrificata), intre statia CFR Gugesti si halta de miscare
Sihlea, pe firul 11, la km 180+800, prin coliziunea dintre trenul de marfa nr.57402 (apartinind
operatorului de transport feroviar SC Tim Rail Cargo SRL) si trenul de marfa nr.66706 (apartinand
operatorului de transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo Romdnia SRL).
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AVERTISMENT

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

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

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

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

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

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

colective.

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

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



Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare

AFER -
AGIFER -
ASFR -
BAR -
BLA -

CEL -

Disjunctorul -
locomotivei

DSV -

EA 725 -

Factor cauzal -

Factor contributiv -

Factor sistemic -

Hm -

ICOL -

IDM -

IFTE -

Autoritatea Feroviara Romana

Agentia de Investigare Feroviard Romana
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana
Buletin de avizare a restrictiilor de viteza

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

contor de energie electrica

intrerupatorul principal care asigura alimentarea din linia de contact prin
pantograf, a tuturor transformatoarelor din agregatul transformatorului
principal

dispozitiv de siguranta si vigilenta care asigura franarea automata a trenului
atunci cand mecanicul de locomotivd nu-si manifestd vigilenta in
conducerea trenului sau devine inapt pentru conducerea trenului

locomotiva electricd avind numarul de inregistrare 91 53 0 400725-4

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

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie care afecteaza un accident
sau incident prin cresterea probabilitdtii de producere a acestuia, prin
accelerarea efectului n timp sau prin sporirea gravitatii consecintelor, insa
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Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare
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transport cu metroul din Romdania, aprobat prin Hotdrarea Guvernului
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feroviara (Regulament, art.13)
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orice perioada in care salariatul presteazd munca, se afld la dispozitia
angajatorului si indeplineste sarcinile si atributiile sale, conform
prevederilor contractului individual de munca, contractului colectiv de
munca aplicabil si/sau ale legislatiei in vigoare, conform prevederilor Legii
nr.53/2003 - Codul muncii, republicata, cu modificarile si completarile
ulterioare
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1. SUMMARY

Summary

On 1% December 2022, at 09:41 o’clock, in the railway county Galati, track section Buziu - Marasesti
(electrified double-track line), between the railway stations Gugesti and Sihlea, track Il, km 180+800,
there was a collision between the freight train n0.57402 (got by the railway undertaking SC Tim Rail
Cargo SRL) and the freight train n0.66706 (got by the railway undertaking SC Deutsche Bahn Cargo
Romania SRL).

The collision between the two freight trains happened following the release of the hand brakes that ensured
keeping stopped the freight train n0.57402, stopped on the insulated track section existing into the block
section between the signal BL 22 and the caution one of the railway station Sihlea, an area with gradient
7,9 %o (slope to Gugesti). It led to the train movement to the railway station Gugesti, passing the signal
BL22 in stop position and collision with the freight train no.66706, situated at the back, stopped on the
block section between the signals BL24 and BL22. The freight train no.57402 could not be stopped with
the automatic brake, following the lack of air pressure into the general pipe.
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Figure no.1 — accident site

Accident consequences
Following the accident there were no victims, being registered damages at the rolling stock of those two
trains, at the railway infrastructure on both tracks, on about 50 m and damages at the wagons load.

Summary and conclusions on the accident causes

Considering the findings, the investigation commission concluded that the accident, happened on 1%
December 2022 in the running of freight train n0.57402, was generated by the development of causal,
contributing and systemic factors identified, that led, finally, to the collision between the freight trains
n0.57402 and no.66706.

Causal factor



Release of the hand brakes of the wagons, that ensured keeping stopped the train and its movement
towards the railway station Gugesti (running back), following the decision error of the crew from the train
no.57402, the train having no braking capacity, following the air exhaust into the braking installation.

Contributing factor

Physical and mental condition of the crew from the freight train no.57402, affected by stress and fatigue
cumulated following the frequent exceeding of the maximum continuous duty accepted for the
locomotive, lack of corresponding rest at home or outside of it, infringement of daily working time and
of daily rest, as well as keeping for a long time on duty.

Systemic factors:

e lack of concrete provisions within General Procedure — Maximum continuous duty for the locomotive
Code: PG-20 Ed:2 that establish tasks and duties for real time monitoring of the locomotive crew
activity and avoiding the infringement of provisions from Order of Minister of Transports
no.256/2013;

e lack of concrete provisions within Operational Procedure — Making of railway running process Code:
PO-01 Ed:3 that establish tasks and duties for real time monitoring of the locomotive crew activity
and avoiding the infringement of provisions from Law 53/2003 — Labour Code;

e existence of some deficiencies into the activity of identification and assessment of risk factors from
Railway running process.

Safety recommendations

Considering the causal, contributing and systemic factors identified during the investigation, as well as
the measures already taken after the accident occurrence, for the prevention of similar accidents or
incidents in the future, in accordance with the provisions of art.26, paragraph (2) from Emergency
Government Ordinance no.73/2019 for railway safety, the investigation commission considers timely to
issue the next safety recommendations:

Preamble of safety recommendation no.444/1

During the investigation, the result was that the regulations for the length of maximum accepted duty for
the locomotive, of the rest at home or outside of it, as well as of the daily working time and daily rest were
not met with.

Safet recommendation no.444/1

Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall ask the railway undertaking SC Tim Rail Cargo SRL
to revise the Operational Procedure — Making the railway traffic process Code: PO-01 Ed:3 in order to
establish concrete tasks and duties for real time effective monitoring of the locomotive crew activity and
meeting with the provisions from Law 53/2003 — Labour Code.

Preamble of safety recommendation no.444/2

During the investigation there was found that into the Annexes, worked in accordance with the provisions
from the procedure PG-14, there are not identified and assessed the risk factors represented by:

- infringement of the instruction provisions by the trains crews;

- infringement of the regulation framework regarding the length of rest at home and outside it;

- infringement of regulation framework regarding the length of daily working time and daily rest.

Safety recommendation no.444/2
Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall ask the railway undertaking SC Tim Rail Cargo SRL
to make again the identification and assessment of risks corresponding to Railway Traffic Process.

We underline that the issued safety recommendations are not restrictive, they could by extended also at
other railway undertakings at which Romanian Railway Safety Authority — ASFR finds similar gaps
during the surveillance.



2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia de investigare, motivarea si domeniul de aplicare al investigatiei

AGIFER, desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviara, a Hotararii Guvernului Roméniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER, precum si a Regulamentului de investigare.

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

In conformitate cu legislatia nationald AGIFER are ca obligatie investigarea tuturor accidentelor produse
in circulatia trenurilor.

In temeiul art.20 alin.(3) din OUG nr.73/2019, coroborat cu art.1 alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015 si cu
art.48 alin.(1) din Regulamentul de investigare, AGIFER, in cazul producerii anumitor accidente sau
incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a constitui comisii de
investigare pentru strangerea si analizarea informatiilor, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv
determinarea factorilor (cauzali, contributivi si/sau sistemici) si, dacd este cazul, emiterea unor
recomandari de sigurantd, avand ca obiectiv imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

La data de 01.12.2022, AGIFER a fost avizata despre producerea unui accident pe raza de activitate a
Sucursalei Regionala CF Galati, sectia de circulatie Buzau - Marasesti (linie dubla electrificatd), intre
statia CFR Gugesti si Hm Sihlea, pe firul II de circulatie, la km 180+800, prin coliziunea intre trenul de
marfa nr.57402 (apartinand operatorului de transport feroviar SC Tim Rail Cargo SRL) si trenul de marfa
nr.66706 (apartinand operatorului de transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo Roméania SRL).

Avand in vedere prevederile art.20 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara coroborat cu
prevederile art.48, alin.(1) din Regulamentul de investigare, in temeiul art.10 alin.(1) lit.e) din
Regulamentul de organizare si functionare al Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER,
prevazut in Anexa nr.1 la HG 716/2015, prin Decizia nr.444 din data de 02.12.2022, Directorul General
al AGIFER a dispus intreprinderea unei actiuni de investigare si a stabilit componenta comisiei de
investigare.

In cazul acestui accident feroviar, obiectivele, amploarea si limitele investigatiei au fost urmitoarele:

e stabilirea succesiunii evenimentelor care au condus la producerea accidentului;

e determinarea conditiilor in care s-a produs accidentul;

e identificarea consecintelor producerii acestui accident;

e stabilirea factorilor critici de siguranta feroviara si, pe baza acestora, a factorilor cauzali si contributivi
care au condus la producerea accidentului;

e verificarea modului de aplicare a SMS in cadrul operatorului de transport feroviar de marfa SC Tim
Rail Cargo SRL, in raport cu factorii cauzali si contributivi ai accidentului pentru determinarea
eventualilor factori sistemici.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru realizarea acestei investigatii, prin Decizia Directorului General al AGIFER a fost desemnata o
comisie, formatda din personal propriu. Comisia de investigare a fost formata din 5 membri si un
investigator principal.

Constatarile tehnice la infrastructura feroviara si materialul rulant au fost efectuate impreunda cu
reprezentantii administratorului de infrastructura publica CNCF ,,CFR” SA si ai operatorilor economici
implicati.

In cazul investigarii acestui accident feroviar, nu a fost necesard cooptarea de experti care nu apartin
AGIFER.

2.3. Comunicare si consultare



Comunicarea cu partile implicate s-a efectuat institutional in scris pentru instiintarea deschiderii

investigatiei, solicitarea de documente, convocarea personalului in vederea chestionarii, cat si prin email
si telefonic.

In conformitate cu prevederile art.68 din Regulamentul de investigare, in vederea asigurarii informarii
partilor interesate, proiectul Raportului de Investigare a fost inaintat Autoritatii de Sigurantd Feroviara
Romana — ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publici CNCF ,,CFR” SA, operatorului de

transport feroviar de marfa SC Tim Rail Cargo SRL si ai operatorului de transport feroviar de marfa SC
Deutsche Bahn Cargo Romania SRL.

2.4. Nivelul de cooperare

Partile implicate au colaborat bine cu comisia de investigare punand la dispozitia acesteia documentele si
inregistrarile solicitate.

2.5. Metode si tehnici de investigare. Metode de analiza pentru a stabili faptele si constatirile
Pentru stabilirea conditiilor care au condus la producerea accidentului, au fost utilizate metode cognitive
individuale si colective pentru a evalua datele si pentru a testa ipotezele, acestea constand in:

analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitatile implicate;

analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;

analizarea constatarilor efectuate starea tehnica a materialului rulant;

analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;

discutii libere purtate cu personalul implicat;

analizarea datelor furnizate de echipamentele de pe locomotive.

2.6. Dificultati si provocari
Nu a fost cazul.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI

3.a. Producerea accidentului si informatii de context

3.a.1. Descrierea accidentului

La data de 01.12.2022, ora 09:41, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF Galati, sectia de
circulatie Buzau - Marasesti (linie dubla electrificatd), intre statia CFR Gugesti si Hm Sihlea, pe firul Il
de circulatie, la km 180+800, s-a produs coliziunea intre trenul de marfa nr.57402 (apartinand operatorului

de transport feroviar SC Tim Rail Cargo SRL) si trenul de marfa nr.66706 (apartindnd operatorului de
transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo Roménia SRL).
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Figura nr.2 — schita cu locul producerii coliziunii celor doua trenuri

In zona producerii coliziunii traseul ciii in plan orizontal este in aliniament, iar profilul in lung al traseului
caii are declivitatea de 10,8 %o (rampa in sensul de mers al trenului).

La momentul producerii accidentului, existau precipitatii sub forma de ploaie, iar temperatura aerului era
de +1°C.



Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul produs la data de 01.12.2022, este o ,,coliziune” iar in conformitate cu prevederile din
Regulamentul de investigare accidentul se clasifica la art.7, alin.(1), lit.a, respectiv ,,coliziuni ce pot avea
loc intre trenuri...”.

3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinte
|.Pierderi de vieti omenesti si raniti
Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti sau raniti.

I1.incircituri, bagaje si alte bunuri
Urmare a accidentului au fost inregistrate pagube la incarcatura vagoanelor reprezentate de deversarea
unei cantitati de aproximativ 113,86 tone de cereale.

I11.Pagube materiale

Materialul rulant

Au fost inregistrate avarii la vagoanele nr.33879345026-0 si nr.33879345023-7 din compunerea trenului
de marfa nr.57402, la locomotiva LEMA 052 si vagoanele nr.33530823086-1, nr.33530843018-0 si
nr.33530823029-1 din compunerea trenului de marfa nr.66706.

Suprastructura caii
In urma producerii acestui accident au fost inregistrate avarii la infrastructura feroviara, care a fost afectata
pe o distanta de aproximativ 50 metri (20 m pe firul I si 30 m pe firul II).

Instalatii feroviare
Ca urmare a producerii acestui accident feroviar, elementele liniei de contact au fost afectate intre stalpii
SBC 141 si SBC 144.

Mediu
Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma producerii acestui accident feroviar.

Pana la finalizarea raportului de investigare, din documentele puse la dispozitie de catre administratorul
de infrastructura feroviara publicd si operatorii de transport feroviar de marfa, implicati in producerea
accidentului feroviar, valoarea estimativa a pagubelor a fost de 1.897.243 euro cu TVA.

Stabilirea valorii pagubelor reprezinta responsabilitatea partilor implicate, AGIFER neputand fi atrasa in
nici o actiune legata de recuperarea prejudiciului sau de orice diferente ulterioare.

in conformitate cu prevederile art.7(2) din Regulamentul de investigare, valoarea estimativi a
pagubelor are rol doar pentru clasificarea accidentului feroviar.

IV.Alte consecinte

In urma producerii acestui accident feroviar circulatia feroviara intre statia CFR Gugesti si Hm Sihlea a
fost inchisa pe ambele fire de circulatie, incepand cu 01.12.2022 ora 09:41. Circulatia trenurilor de calatori
a fost deviata pe relatia Marasesti — Barbosi - Buzau.

Redeschiderea circulatiei s-a facut etapizat dupa cum urmeaza: firul |1 a fost redeschis la data de
02.12.2022 ora 17:50, iar firul Il incepand cu data de 19.05.2023 ora 15:30.

In perioada 01.12.2022 — 03.12.2022 au fost inregistrate intarzieri la un numdr de 39 trenuri de calitori cu
951 minute. Totodata in perioada de dupa accident unele trenuri de marfa si caldtori, prin decizia
operatorilor de transport, au fost anulate sa circule pe distanta Gugesti — Sihlea sau au fost deviate ca ruta
de circulatie iar pentru trenurile de calatori care si-au pastrat ruta a fost efectuata transbordarea calatorilor
cu mijloace auto.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate
Locul producerii accidentului feroviar se afld pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Galati, sectia

de circulatie Buzau - Marasesti (linie dubla electrificatd), intre statia CFR Gugesti si Hm Sihlea, pe firul
II de circulatie, in linie curentd, la km 180+800.
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Infrastructura si suprastructura caii ferate din zona producerii accidentului feroviar sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” SA — Sucursala Regionala CF Galati. Activitatea de intretinere a suprastructurii feroviare
este efectuatd de catre personalul specializat, al districtului de linii Gugesti, apartindnd Sectiei de
intretinere linii L4 Focsani.

Instalatiile SCB sunt intretinute de catre salariati din cadrul Districtului SCB Focsani, apartinand Sectiei
CT3 Adjud — Sucursala Regionala de CF Galati.

Locomotiva EA 725, ce a remorcat trenul de marfa nr.57402 la data de 01.12.2022, era inregistratd in
Romania fiind detinuta de operatorul de transport feroviar de marfa SC Constantin Grup SRL, care este
totodata si Entitatea Responsabila cu Intretinerea a acesteia.

Locomotiva EA 725 era inscrisd in lista vehiculelor feroviare acceptate in cadrul evaluarii pentru
eliberarea certificatului unic de sigurantd, detinut la data producerii accidentului feroviar, de catre
operatorul de transport feroviar de marfa SC Tim Rail Cargo SRL.

Locomotiva LEMA 052, ce a remorcat trenul de marfa nr.66706 la data de 01.12.2022, era inregistrata in
Romania fiind detinutd de operatorul de transport feroviar de marfa SC Deutsche Bahn Cargo Romania
SRL care este totodata si Entitatea Responsabila cu Intretinerea a acesteia.

Personalul care a condus si deservit locomotiva EA 725 1n sistem simplificat avea functia de mecanic de
locomotiva, fiind angajat al operatorului de transport feroviar de marfa SC Tim Rail Cargo SRL.

Personalul care a deservit trenul de marfa nr.57402 avea functia de sef de tren, fiind angajat al operatorului
de transport feroviar de marfa SC Tim Rail Cargo SRL.

Personalul care a condus si deservit locomotiva LEMA 052 1n echipa completd, avea functiile de mecanic
locomotiva si mecanic ajutor de locomotiva fiind angajati ai operatorului de transport feroviar de marfa
SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

3.a.4.1 Compunerea si echipamentele trenului de marfa nr.57402

Trenul de marfa nr.57402 (apartinand operatorului de transport feroviar SC Tim Rail Cargo SRL), a fost
remorcat cu locomotiva EA 725 si avea in compunere 32 vagoane, tip Uagps incarcate cu cereale, 128
osii, 2302 tone, masa franata automat dupa livret 1151 tone — de fapt 1358 tone, masa franata de mana
dupa livret 342 tone - de fapt 584 tone si lungimea de 513 metri. Trenul a fost expediat in aceastd
compunere din statia CFR Suceava avand ca destinatie statia CFR Constanta Port si a circulat in trasa
trenului de marfa nr.61128.

Date constatate cu privire la locomotiva EA 725

Locomotiva EA 725 este de tip electrica de 5100 KW fiind inscrisa in Lista vehiculelor feroviare acceptate
in cadrul evaluarii pentru eliberarea Certificatului unic de siguranta al operatorului de transport feroviar
de marfa SC Tim Rail Cargo SRL cu numarul 91 53 0 400725-4.

Constatari efectuate la locomotiva EA 725 la locul producerii accidentului

- locomotiva titulara a trenului se afla oprita la km 180+300, cu postul nr.I in fata, in sensul de mers al
trenului;

- instalatia de control automat a vitezei trenului tip INDUSI era in functie si sigilata;

- instalatia de siguranta si vigilenta tip DSV era in functie;

- vitezometrul de tip IVMS era in functie;

- frana de mana de la postul de conducere nr.I nu era stransa;

- frina de mana de la postul de conducere nr.1I era stransa;

- rezervoarele de nisip ale instalatiei de nisipare erau goale cu exceptia ultimului rezervor de pe partea
stangd care avea nisip 1/3;

- toate motoarele de tractiune erau in functie;

- locomotiva avea Livret cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionala de Cai Ferate Galati, dar
nu era dotata cu BAR;
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- statia RTF din postul nr.I de conducere emitea dar nu receptiona;
- statia RTF din postul nr.II de conducere functiona corespunzator;
- au fost descarcate datele inregistrate de instalatiile IVMS, CEL si ICOL.

Constatari efectuate la locomotiva EA 725 la data de 02.12.2023, dupad retragerea acesteia din linie

curenta si gararea in statia CFR Ramnicul Sarat

- la verificarea debitului compresorului de aer s-a constatat ca acesta a alimentat rezervorul principal de
la 0 1a 10 bari intr-un timp de 4 minute si 20 de secunde;

- la verificarea etanseitatii rezervorului principal si a conductei generale a locomotivei s-a constatat ca
pierderile de aer din rezervorul principal au fost sub 0,1 bari/minut;

- la verificarea etanseitdtii conductei generale a trenului s-a constatat o scadere a aerului in rezervorul
principal de 0,1 bari/minut:

- la efectuarea probei de franei directe FD1 s-a constatat ca presiunea in cilindri de frana a crescut de la 0
la 2,1 bari in 12 secunde.

Toate valorile Inregistrate se incadreaza in limitele stabilite de reglementarile in vigoare.

Constatari efectuate la locomotiva EA 725 la data de 05.12.2023 in cadrul SC Constantin Grup SRL

- sistemul antipatinaj functiona corespunzator;

- instalatia de nisipare a linie era in stare de functionare;

- aparatele de ciocnire ale locomotivei erau in stare corespunzatoare;

- frana de mana din postul nr.I de conducere asigura franarea dupa 20 de rotiri ale rotii de actionare a
acesteia;

- frana de mana din postul nr.IT de conducere functiona corespunzator;

- bandajele locomotivei erau in stare corespunzatoare, fara urme de rotire sau locuri plane;

- a fost verificata distributia sarcinilor pe osii si a fost Intocmita fisd de masuratori.

Istoricul privind reviziile si reparatiile efectuate la locomotiva EA 725
Data constructiei/punerii in exploatare: 1985;

Ultimele reparatii planificate:

- RR 21.03.2014 — efectuata la Tehnotrans Feroviar;

- RG 20.08.2021 — efectuata la SC Constantin Grup SRL.

Revizii planificate efectuate in anul 2022:

- RT 22.02,2022 — la SC Constantin Grup SRL;
- R2 10.05.2022 — la SC Constantin Grup SRL;
- RT 13.07.2022 — la SC Constantin Grup SRL;
- R1 19.09.2022 — la SC Constantin Grup SRL;
- RT 23.11.2022 — la SC Constantin Grup SRL.

Din corelarea datelor inregistrate de instalatiile IVMS, CEL si ICOL ale locomotivei EA 725 precum si

inscrisurile din documente se pot retine urmatoarele:

- la data de 01.12.2022 la ora 08:11:21, locomotiva EA 725 a trecut cu viteza de 38 de km/h prin dreptul
semnalului de intrare Y al statiei Gugesti, unde s-a inregistrat influenta de 1000 Hz a inductorului si
manipulare buton ,,Atentie”;

- trenul nr.57402 a trecut aproximativ la ora 08:12 prin statia CFR Gugesti, viteza acestuia scdzand de la
39 km/h la 28 km/h, dupa care de la ora 08:13.39 aceasta a crescut pana la valoarea de 38 km/h pe care
a atins-o la ora 08:16:06 ramanand constanta pana la ora 08:16:25;

- de la ora 08:16:25 viteza trenului a inceput sa scada, trenul fiind oprit la ora 08:21:07 in zona neutra a
cirei axi este situata la km 179+200. In acest interval de timp instalatiile IVMS si ICOL au inregistrat
patindri ale locomotivei;

- de la ora 08:21:15 trenul s-a deplasat in sens opus (in directia Gugesti), pe o distantda de aproximativ 11
metri, dupa care s-a oprit la ora 08:21:32;

- de la ora 08:22:01 trenul s-a deplasat in sens opus (in directia Gugesti), pe o distanta de aproximativ 310
metri, dupa care s-a oprit la ora 08:24:06;
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- de la ora 08:24:38 trenul s-a deplasat in sens opus (in directia Gugesti), pe o distantd de aproximativ 76
metri, dupa care s-a oprit la ora 08:25:28;

- de la ora 08:21:15 pana la ora 08:25:28 trenul s-a deplasat in sens opus sensului normal de circulatie,
fara a se inregistra efort de tractiune, cu viteza de maxim 13 km/h, parcurgand un spatiu de aproximativ
397 m. In aceste conditii trenul, a cirui lungime era de 513 m, a depasit cu o parte din vagoanele aflate
la urma trenului semnalul de bloc de linie automat BL 22 pozitionat la km 179+896, ocupand sectorul
de bloc cuprins intre BL 22 si BL 24 (situat la km 181+372). Semnalul BL 22 nu a fost depasit si de
locomotiva EA 725;

- dupd o stationare de 102 secunde la ora 08:27:10 trenul a fost pus in miscare in directia Sihlea si a
circulat cu viteza de maxim 8 km/h pe un spatiu de 390 metri, acesta fiind oprit in zona neutra la ora
08.32:52. Pe aceasta distanta instalatiile IVMS si ICOL au Inregistrat patindri ale locomotivei;

- de la ora 08:32:52 pana la ora 09:36:12 (timp de o ord si 4 minute), trenul a stationat, fara a se Inregistra
tensiune in linia de contact;

- la oprirea trenului la ora 08:32:52 presiunea in conducta generala era de 5,1 bari si a rdmas constantd
pana la ora 08:41:43;

- de la ora 08:32:52 céand trenul a fost oprit in zona neutra, disjunctorul a raimas conectat pana la ora
08:42:28, cand s-a produs deconectarea acestuia;

- de la 08:41:43 presiunea in conducta generala a nceput sd scada lent pana la ora 09:01:09, cand s-a
inregistrat valoarea de 1,9 bari. Din datele instalatiei IVMS, la ora 09:01:07, pe linia corespunzatoare
presiunii in conducta generala, s-a inregistrat comutarea din ,,1” in ,,0” (lipsd presiune in conducta
generald);

- la ora 08:45:41 s-a inregistrat coborarea pantografului, stare in care a ramas pana la ora 09:37:42, cand
fost din nou ridicat;

- de la ora 09:01:09 presiunea in conducta generala a continuat sa scada pana la ora 09:07:53, cand a atins
valoarea de 1,1 bari;

- de la ora 09:07:53 presiunea n conducta generald a ramas constantd pana la ora 09:50:19 cand a inceput
sa creasca;

- la ora 09:36:12 trenul s-a pus in miscare in directia statiei CFR Gugesti, a parcurs un spatiu de 987 m si
a atins viteza maxima de 29 km/h, la ora 09:40:28;

- la ora 09:38:27 s-a inregistrat coborarea pantografului, stare in care a ramas pana la ora 09:39:59 cand a
fost din nou ridicat;

- de la ora 09:40:01 pana la ora 09:40:49 s-a inregistrat mesajul ,,disjunctor conectat”;

- de laora 09:40:15 la ora 09:40:30 s-a inregistrat revenirea tensiunii din linia de contact, dupa care aceasta
a devenit zero;

- de la ora 09:40:29 viteza a scazut de la 29 km/h la 0 km/h pe un spatiu de aproximativ 50 m, trenul
oprindu-se la ora 09:40:53;

- la ora 09:46:02 s-a inregistrat coborarea pantografului, stare in care a ramas pana la ora 09:47:02 cand a
fost din nou ridicat.

Date constatate cu privire la vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.57402
Trenului de marfa nr.57402 a fost format din 32 vagoane de tip Uagps in stare incarcata.

Caracteristici tehnice principale ale acestui tip de vagon:

Vagonul tip Uagps este un vagon de marfa pe 4 osii de constructie sudata, complet metalica, cu descarcare
prin gravitatie, fiind destinat transportului in vrac de cereale.

Vagonul este prevazut cu boghiuri de tip Y25, frina automata de tip KE-2c si o vitezd maxima de circulatie
de 100 km/h.

Constatari efectuate la vagoane la locul producerii accidentului

- primele 30 de vagoane din compunere, se aflau pe firul II de circulatie, fara a fi afectate de coliziunea
cu trenul de marfa nr.66706;

- vagonul nr.33879345026-0, al 31-lea din compunere, avea frana automata in actiune si era deraiat de
osiile celui de-al doilea boghiu, in sensul de mers;
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- vagonul nr.33879345023-7, al 32-lea (ultimul din compunerea trenului nr.57402), era deraiat de ambele
boghiuri si intrat partial sub vagonul nr.33879345026-0 (penultimul vagon din compunere);

- toate vagoanele din compunerea trenului aveau robinetii frontali in pozitie deschis, cu mentiunea ca la
ultimul vagon (urmare a avariilor suferite) nu s-a putut verifica starea acestora;

- schimbitoarele de regim ,,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incircat” se aflau in pozitii corespunzitoare tipului
de tren si starii de incarcare, respectiv in pozitia ,,Marfa” si ,, Incarcat”;

- cuplele in functiune ale aparatelor de legare de la cele 30 vagoane nederaiate erau stranse corespunzator
pentru trenuri de marfa;

- laproba completa a franelor automate la trenul de marfa nr.57402, proba efectuata la data de 01.12.2022,
in statia CFR Muncel, anterior producerii accidentului, frina automata a corespuns la 26 de vagoane, iar
la 6 vagoane frana automata era izolata, fapt evidentiat in formularul ,,Aratarea vagoanelor”;

- in statia CFR Muncel a fost intocmitd si ,,Nota de repartizare a franelor de mana” in care au fost
mentionate un numar de 20 de vagoane cu frand de mana activa,

- in urma efectudrii constatarilor si verificarilor efectuate la vagoanele din compunerea trenului de marfa
nr.57402 a rezultat ca, instalatia de frana automatd a acestor vagoane asigura realizarea procentului
minim necesar de franat al trenului, franele de mana active asigurau mentinerea pe loc a trenului.

Foto nr.1 — vagoane seria Uagps din compunerea trenului de marfa nr.57402

Constatari efectuate la vagoane cu ocazia cantariri

In datele de 03 si 04.12.2022, primele 30 de vagoane din compunerea trenului de marfa nr.57402 (vagoane
care nu au fost afectate de producerea accidentului) au fost verificate pe platformele de cantarire
apartinand SC United Shipping Agency SRL, in incinta Portului Constanta, in urma careia s-a constatat
ca acestea au o masa de 2.162,25 tone. Avand in vedere ca tonajul maxim admis pentru trenul de marfa
nr.57402 a fost de 2400 tone, iar cele doua vagoane din compunerea trenului care nu au mai putut fi
cantarite (vagoane care au fost avariate in urma producerii accidentului), nu puteau sa aiba un tonaj mai
mare de 160 tone, rezulta ca a fost respectat tonajul maxim admis pe sectia pe care s-a produs accidentul.

3.a.4.2 Compunerea si echipamentele trenului de marfa nr.66706

Trenul de marfd nr.66706 (apartinand operatorului de transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo
Romania SRL), a fost remorcat cu locomotiva LEMA 052 si avea in compunere 30 vagoane, tip Tadgs
incarcate cu cereale, 120 osii, 2315 tone, masa franata automat dupa livret 1158 tone — de fapt 1501 tone,
masa franata de mana dupa livret 278 tone - de fapt 280 tone si lungimea de 685 metri. Trenul a fost
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expediat din statia CFR Darmanesti avand ca destinatie statia CFR Dudesti si a circulat in trasa trenului
de marfa nr.61128.

Date constatate cu privire la locomotiva LEMA 052

Locomotiva LEMA 052 este de tip electrica de 6000 KW fiind inscrisa in Lista vehiculelor feroviare
acceptate in cadrul evaluarii pentru eliberarea Certificatului unic de siguranta al operatorului de transport
feroviar de marfa SC Deutsche Bahn Cargo Roméania SRL cu numarul 91 53 0 480052-6.

Constatari efectuate la locomotiva LEMA 052 la locul producerii accidentului

Locomotiva titulara a trenului nr.66706 era deraiatd de toate osiile si cazuta pe debleul firului II de
circulatie, aflat 1n partea dreapta (in sensul de mers al trenului), la km 180+800. Postul nr.| era pozitionat
in fata, in sensul de mers al trenului. Locomotiva era inclinata la circa 80° fatd de firul II de circulatie si

la circa 60° fatd de orizontala. In zona respectiva linia avea un debleu, pe partea dreapta sens de mers,
de circa 20-25 m.

Ppe——————

Foto. nr.2 — locomotiva LEMA 052 si vagonul nr.33530843018-0 dupa producerea accidentului

Constatari efectuate la locomotiva LEMA 052 la data de 25.04.2023 in cadrul SC Softronic SRL

- subansamblurile montate pe boghiuri erau deteriorate (cilindrii frana, regulator frana, bare legatura, cutii
nisipare, amortizoare, inductori, instalatie uns buza bandajului);

- cutia locomotivei era deformata;

- geamuri frontale sparte;

- aparatele de ciocnire, tractiune si legare erau deformate;

- un pantograf era rupt;

- aparatul de aer conditionat avariat;

- dupa descarcarea datelor inregistrate de instalatiile IVMS, CEL si ICOL, s-a constatat ca ultimele
informatii memorate de instalatia ICOL sunt din data 20.09.2022.

Istoricul privind reviziile si reparatiile efectuate la locomotiva LEMA 052
- data constructiei: 2021;

- data punerii in exploatare: 01.02.2021;

- kilometri parcursi pana la data producerii accidentului: 155.200;

- Ultima revizie planificata: tip RTL la data de 15.11.2022;

- ultima revizie intermediara: 29.11.2022.

Din corelarea datelor inregistrate de instalatiile IVMS si CEL ale locomotivei LEMA 052 precum si

inscrisurile din documente se pot retine urmadtoarele.

- la data de 01.12.2022 locomotiva LEMA 052 care a remorcat trenul de marfa nr.66706, a circulat cu
instalatia INDUSI in functie pe regim ,,Marfa” si cu instalatia DSV in functie;
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- la ora 08:19:08 la viteza de 41 km/h, trenul trece prin dreptul semnalului de iesire al statiei CFR Gugesti
cu influenta de 1000 Hz si manipulare buton ,,Atentie”;

- de la semnalul de iesire al statiei CFR Gugesti, trenul a circulat cu viteza de maxim 45 km/h, pe o distanta
de 2151 metri pana la ora 08:22:21, moment in care la viteza de 35 km/h se inregistreaza influenta de
1000 Hz a inductorului semnalului de bloc de linie automat BL 24, cu manipulare buton ,,Atentie”;

- in continuare viteza trenului scade lent pe o distanta de 647,22 metri, fiind oprit la ora 08:24:07 pe
sectorul de bloc de linie automat cuprins intre BL 22 si BL 24,

- trenul a stationat pana la ora 09:39:13 cand se inregistreaza deplasarea acestuia in sens invers sensului
normal de circulatie (spre statia CFR Gugesti), pe o distanta de 19,09 metri, dupa care acesta este oprit
la ora 09:39:34;

- in intervalul de 21 secunde, cand trenul s-a deplasat in sens invers sensului normal de circulatie, s-au
inregistrat trei varfuri ale curbei vitezei de 21 km/h, 25 km/h si 8 km/h iar la ora 09:39:25 s-a inregistrat
deconectarea disjunctorului;

- din data de 01.12.2022 ora 09:39:34 pana in data de 25.04.2023 ora 13:53, cand a fost descarcata
memoria instalatiei IVMS, nu mai exista inregistrari.

Date constatate cu privire la vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.66706
Trenul de marfa nr.66706 a fost format din 30 vagoane de tip Tadgs in stare incarcata.

Caracteristici tehnice principale ale acestui tip de vagon:
Vagonul tip Tadgs este un vagon de marfa pe 4 osii de constructie sudata, complet metalica, cu descarcare
prin gravitatie, fiind destinat transportului n vrac de cereale.

Vagonul este prevazut cu boghiuri de tip Y25, frand automata de tip KE-GP si o viteza maxima de
circulatie de 120 km/h.

Constatari efectuate la vagoane la locul producerii accidentului

- vagonul nr.33530823086-1, primul din compunerea trenului de marfa nr.66706, era deraiat si rasturnat
ocupand ambele fire de circulatie, avand marfa rasturnata din vagon;

- vagonul nr.33530843018-0, al doilea din compunerea trenului de marfa nr.66706, era deraiat si rasturnat
pe partea dreapta a firului II (in sensul de mers al trenului) la circa 15-20 de metri, avand marfa rasturnata
din vagon;

- vagonul nr.33530823029-1, al treilea din compunerea trenului de marfa nr.66706, nu era deraiat dar avea
avariata cutia la partea din fata precum si conducta generala de aer rupta;

- toate vagoanele, incepand cu al treilea, aveau schimbatoarele de regim in pozitie corespunzitoare,
respectiv ,incarcat” st ,,Marfa”;

- vagonul nr.33530823074-7, al 18-lea din compunere, avea eclisa din spate a aparatului de legare, rupta
(rupturd noua 100%), cu partea rupta si bulonul aferent cazute sub vagon. Semiacuplarile flexibile de
aer dintre acest vagon si vagonul nr.33530823109-1, erau desfacute.
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Foto nr.3 — vagonul nr.33530823086-1 seria Tadgs din compunerea trenul de marfa nr.66706

3.a.5. Infrastructura feroviara

Linii

Descrierea traseului cdii

Accidentul s-a produs intre statia CFR Gugesti si Hm Sihlea, pe firul II de circulatie, la km.180+800.

In zona producerii deraierii traseul caii in plan orizontal este in aliniament.

Profilul longitudinal al caii este rampa, in sensul de mers al trenului, cu declivitatea, in zona producerii
coliziunii, de 10,8 %o (km 180+600 + 181+000), iar in planul transversal profilul este debleu cu inaltimea
de 20-25 m.

Descrierea suprastructurii cdii

Suprastructura caii ferate pe zona producerii accidentului este constituitd din sina tip 65, traverse de beton
tip T26, prindere indirecta tip K. Viteza maxima de circulatie a trenurilor de calatori si de marfa pe zona
producerii accidentului, era restrictionatd pe firul I de circulatie la 50 km/h, de la km 182+500+178+500
din cauza starii necorespunzatoare a caii.

Instalatii feroviare
Circulatia trenurilor pe sectia de circulatie Buzau - Marasesti (linie dubla electrificatd) se face pe baza
BLA banalizat, care a functionat corespunzator.

Sistemul de protectie a trenurilor este de tip INDUSI si a fost in functie la momentul producerii
accidentului.

Date constatate cu privire la linie

Urmare a producerii accidentului, infrastructura feroviara a fost afectata pe o distanta de aproximativ 50
metri, dupa cum urmeaza:

- pe firul II de circulatie Gugesti — Sihlea — traverse si sine rupte pe o distantd de 30 m;

- pe firul I de circulatie Gugesti — Sihlea — traverse si sine afectate pe o distanta de 20 m.

Date constatate cu privire la instalatii

Constatari efectuate la instalatiile SCB imediat dupa producerea accidentului

- semnalul de bloc de linie automat BL 22 situat la km 179+896, afisa o unitate luminoasa de culoare
verde cu indicatia ,,Liber cu viteza stabilitd. Semnalul urmator este pe liber cu viteza stabilita”. Inductorii
din cale corespunzatori frecventelor de 500 Hz si 1000/2000 Hz erau sigilati, activi in concordanta cu

indicatia semnalului si aveau valori de eficientd in limitele prevazute de reglementarile in vigoare;
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- semnalul de bloc de linie automat BL 24 situat la km 181+372, afisa o unitate luminoasa de culoare rosie
cu indicatia ,,Opreste fard a depasii semnalul!”. Inductorii din cale corespunzatori frecventelor de 500
Hz si 1000/2000 Hz erau sigilati, activi in concordantd cu indicatia semnalului si aveau valori de
eficienta in limitele prevazute de reglementarile in vigoare.

Urmare a producerii acestui accident nu au fost inregistrate avarii la instalatiile SCB.

Constatari efectuate la instalatia [FTE
Sectia de circulatie, pe care s-a produs accidentul, Buzau — Marasesti este electrificata iar intre statia CFR
Gugesti si Hm Sihlea existd o zona neutra a carei axa este situata la km 179+200.

Urmare a producerii accidentului, la linia de contact au fost constatate urmatoarele:

- firul de contact dintre stalpii 141 si 143 era deformat ca urmare a agatarii acestuia de materialul rulant
deraiat;

- portfixatorul de la stalpul 141 era smuls din brida de fixare pe contrafisa;

- pendule articulate dintre stalpii 141 si 143 erau rupte.

3.b. Descrierea faptica a evenimentelor

3.b.1. Lantul evenimentelor care au condus la producerea accidentului

La data de 01.12.2022, trenul de marfa nr.57402 (apartindnd operatorului de transport feroviar SC Tim
Rail Cargo SRL), a fost remorcat cu locomotiva EA 725 si avea in compunere 32 vagoane, tip Uagps
incarcate cu cereale. Trenul a fost expediat Tn aceastd compunere din statia CFR Suceava avand ca
destinatie statia CFR Constanta Port.

Trenul de marfa nr.66706 (apartinand operatorului de transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo
Romania SRL), avea in compunere 30 vagoane, tip Tadgs incarcate cu cereale. Trenul a fost expediat in
aceasta compunere din statia CFR Darmanesti avand ca destinatie statia CFR Dudesti.

La data de 01.12.2022, dupa efectuarea schimbului de personal de tractiune in statia CFR Marasesti, la
ora 07:15 trenul de marfa nr.57402 a fost expediat in directia Focsani. Pe distanta Marasesti — zona neutra
situata intre statia CFR Gugesti si Hm Sihlea, locomotiva EA 725 a fost condusa in regim simplificat din
postul nr.l de conducere iar seful de tren a stat in toatd aceasta perioada la postul nr.II, unde se afla si
revizorul tehnic de vagoane care a efectuat revizia tehnica la compunere a trenului in statia CFR Suceava
si care urma sa efectueze revizia tehnicd in tranzit a trenului in statia CFR Buzau.

La data de 01.12.2022, in jurul orei 08:12 trenul de marfa nr.57402 a trecut prin statia CFR Gugesti, pe
linia II directa si s-a incadrat pe firul II de circulatie (dintre statia CFR Gugesti si Hm Sihlea). La trecerea
prin statia CFR Gugesti viteza trenului a scazut de la 39 km/h la 27 km/h, dupa care aceasta a crescut la
38 km/h.

De la ora 08:16:25, in conditiile in care sinele de cale ferata erau ude iar profilul in lung al traseului caii
avea declivitatea maxima de 10,8 %o (rampa in sensul de mers al trenului), s-a produs scaderea aderentei
locomotivei si patinarea rotilor acesteia avand ca urmare scaderea vitezei trenului de marfa nr.57402 pana
la ora 08:21:07, cand acesta s-a oprit in zona neutra a carei axa este situata la km 179+200.

La ora 08:21 trenul de marfa nr.66706 a trecut prin statia CFR Gugesti avand semnalul luminos de iesire
Y1l cuindicatia ,,Liber cu viteza stabilita. Semnalul urmator este pe liber cu viteza stabilita”. Dupa trecerea
prin dreptul semnalului luminos de trecere a blocului de linie automata BL24, care avea indicatia ,,Liber
cu viteza redusa. ATENTIE! Semnalul urmator ordona oprirea.”, trenul a fost oprit in zona km 180+700
la ora 08:24:07.

La ora 08:21:15 mecanicul locomotivei EA 725 a pus trenul in miscare in sens opus (a dat trenul Tnapoi),
acesta fiind oprit la ora 08:25:28, dupa parcurgerea unui spatiu de aproximativ 397 m. In aceste conditii
trenul, a cdrui lungime era de 513 m, a depasit semnalul de bloc de linie automat BL 22 pozitionat la km
179+896, ocupand sectorul de bloc cuprins intre BL 22 si BL 24 situat la km 1814372, fard a depasi
semnalul BL 22 si cu locomotiva EA 725.
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Dupa o stationare de 102 secunde la ora 08:27:10 trenul a fost pus in miscare in directia Hm Sihlea si a
circulat cu viteza de maxim 8 km/h pe un spatiu de 390 metri, acesta fiind oprit din nou in zona neutra la
ora 08:32:52. Dupa oprirea trenului, generata de lipsa de aderenta si a lipsei tensiunii din zona neutra,
mecanicul de locomotiva a asigurat locomotiva contra pornirii din loc cu frana directa a locomotivei, fara
a efectua si o franare cu frana automata a trenului iar ulterior a dispus sefului de tren asigurarea trenului
cu franele de mana ale vagoanelor.

Seful de tren a strans franele de mana doar la trei vagoane din totalul de 20 vagoane mentionate in
formularul ,,Nota de repartizare a franelor de mana”.
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Figura nr.3 — pozitiile succesive ale trenurilor pana la producerea accidentului

La momentul opririi trenului la ora 08:32:52, presiunea in conducta generald era de 5,1 bari aceasta
ramanand constantd pana la ora 08:41:43. De la 08:41:43 presiunea in conducta generald a inceput sa
scada lent pana la ora 09:01:09, cand a inregistrat valoarea de 1,9 bari. Din inregistrarea instalatiei [VMS
la ora 09:01:07 pe linia corespunzatoare presiunii in conducta generala, s-a inregistrat comutarea din ,,1”
in ,,0” (lipsd presiune in conducta generala).

De la ora 09:01:09 presiunea in conducta generala continua sa scada pana la ora 09:07:53, cand a atins
valoarea de 1,1 bari care a ramas constanta pana la ora 09:50:19.

Laora09:17 IDM din Hm Sihlea a inscris in Registrul unificat de ci libere miscare si comenzi, solicitarea
mecanicului locomotivei EA 725, transmisa prin statia RTF, privind acordarea mijlocului de ajutor. La
ora 09:22 IDM din Hm Sihlea a transmis catre Regulatorul de circulatie Adjud ca locomotiva trenului
nr.57402 este defectd. La ora 09:24 operatorul de Regulatorul de circulatie Adjud a dispus inchiderea
liniei curente fir II Gugesti — Sihlea, ocupata cu trenul nr.57402, ramas cu locomotiva defectd la km
179+200 si cu trenul nr.66706, oprit in spatele sau (la sector de bloc), dispunand totodata si retragerea
trenului nr.66706 in statia CFR Gugesti.
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La ora 09:39 IDM din statia CFR Gugesti a luat legatura cu mecanicul trenului nr.66706 pentru retragerea
trenului in statie, acesta confirmand ca a trimis agent la urma trenului.

In urma discutiilor si deciziilor luate de personalul care au condus si deservit trenul de marfa nr.57402,
seful de tren a slabit franele de mana de la vagoanele cu care se asigura mentinerea pe loc, fapt ce a condus
la punerea in miscare a trenului la ora 09:36:12 in directia statiei CFR Gugesti, patrunderea acestuia pe
sectorul cuprins intre BL 22 si BL 24, iar la ora 09:40:28 la viteza de 29 km/h s-a produs impactul intre
vagonul nr.33879345023-7 (ultimul din compunerea trenului de marfa nr.57402) si locomotiva LEMA
052 care asigura remorcarea trenului de marfa nr.66706, ce se afla in miscare in zona kilometrului
180+700 in vederea gardrii in statia CFR Gugesti.

Dupa punerea in miscare a trenului de marfa nr.57402, mecanicul acestuia a incercat conectarea
locomotivei EA 725 la firul de contact in vederea pornirii compresorului si realizarii presiunii in conducta
generald necesara franarii trenului, dar fara a reusi acest lucru.

Urmare a impactului, de la ora 09:40:29, la ora 09:40:53 viteza trenului de marfa nr.57402 a scazut de la
29 km/h la 0 km/h, avand ca urmare deraierea ultimelor doua vagoane din compunerea trenului de marfa

nr.57402, a locomotivei LEMA EA 052 si a primelor 2 vagoane din compunerea trenului de marfa
nr.66706.
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Foto nr.4 — locomotiva LEMA 052 si vagonul nr.33530823086-1 dupd producerea accidentului
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3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pana la sfirsitul actiunilor serviciilor de
salvare

Declansarea planului de urgenta feroviar

Dupa producerea coliziunii dintre trenurile de marfa nr.57402 si nr.66706 mecanicul locomotivei LEMA
052 a avizat pe IDM din statia CFR Gugesti, cat si pe IDM din Hm Sihlea, comunicandu-le totodata si
faptul cd a fost inchis gabaritul de libera trecere pe firul I de circulatie.

In continuare, declansarea planului de interventie pentru inliturarea pagubelor si restabilirea circulatiei
trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in Regulamentul de investigare, in urma carora
la fata locului s-au deplasat reprezentanti din cadrul:

= Agentiei de Investigare Feroviarda Romand — AGIFER,;

» administratorului de infrastructura feroviara publica — CNCF ,,CFR” SA;

= operatorului de transport feroviar de marfa — SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL;

= operatorului de transport feroviar de marfa — SC Tim Rail Cargo SRL;

» Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana-ASFR;

» Politiei Transporturi Feroviare.

Pentru repunerea pe linie a materialului rulant deraiat si care se afla in gabaritul de libera trecere a fost
indrumat trenul de interventie si macaraua de 125 tf de la Galati.

Locomotiva LEMA 052 si vagoanele nr.33879345026-0 si nr.33879345023-7 au fost repuse pe linie la
data de 20.04.2023 cu ajutorul unei macarale de 600 tf, actiunea fiind finalizata la ora 18:25.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI
4.a. Roluri si sarcini

CNCF ..CFR” SA

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

De asemenea, CNCF ,,CFR” SA are ca sarcind asigurarea $i repartizarea capacitatilor infrastructurii
feroviare si alocarea traselor, pe baza normelor stabilite de Ministerul Transporturilor si Infrastructurii si
a contractului de acces la aceasta.

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara, a OUG a
Guvernului nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.232/2020
pentru eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructurd feroviara din
Romania.

Intrucat, in urma constatirilor efectuate nu au fost identificate neconformitati legate de starea tehnici a
infrastructurii feroviare, comisia de investigare considera ca CNCF ,,CFR” SA nu a fost implicata din
punct de vedere al sigurantei In producerea acestui accident.

SC Tim Rail Cargo SRL

SC Tim Rail Cargo SRL, in calitate de operator de transport feroviar de marfa, efectueaza operatiuni de
transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat detinut si are implementat propriul sistem
de management al sigurantei feroviare, detinand licenta de transport feroviar si certificat unic de siguranta,
emise in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a legislatiei nationale
aplicabile.

In conformitate cu lista sectiilor si vehiculelor feroviare acceptate in cadrul evaluirii pentru eliberarea
Certificatului Unic de Sigurantd, detinut la data producerii accidentului, operatorul de transport este
autorizat sa efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie unde s-a produs accidentul, avand si
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locomotiva EA 725 inclusa in listd. Locomotiva EA 725 este utilizata de catre SC Tim Rail Cargo SRL
in baza contractului de inchiriere incheiat cu SC Constantin Grup SRL, care este proprietarul, detinatorul
si Entitatea Responsabila cu Intretinerea a acesteia.

Personalul care a condus si deservit locomotiva EA 725 1n sistem simplificat avea functia de mecanic de
locomotiva fiind angajat al operatorului de transport feroviar de marfa SC Tim Rail Cargo SRL.

Personalul care a deservit trenul de marfa nr.57402 avea functia de sef de tren fiind angajat al operatorului
de transport feroviar de marfa SC Tim Rail Cargo SRL.

Functiile din cadrul SC Tim Rail Cargo SRL, implicate in mod critic in producerea accidentului, au fost:
mecanicul de locomotiva si seful de tren care au condus si deservit trenul de marfa nr.57402.

Intrucat, din constatirile efectuate, au rezultat neconformititi privind activitatea personalului care a
condus si deservit trenul de marfa nr.57402, comisia de investigare considera ca, SC Tim Rail Cargo SRL
a fost implicatd din punct de vedere al sigurantei in producerea accidentului.

SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL

SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL, in calitate de operator de transport feroviar de marfa, efectucaza
operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat detinut si are implementat
propriul sistem de management al sigurantei feroviare, detinand licenta de transport feroviar si certificat
unic de sigurantd, emise in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a
legislatiei nationale aplicabile.

In conformitate cu lista sectiilor si vehiculelor feroviare acceptate in cadrul evaludrii pentru eliberarea
Certificatului Unic de Sigurantd, detinut la data producerii accidentului, operatorul de transport este
autorizat sa efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie unde s-a produs accidentul, avand si
locomotiva LEMA 052 inclusa in lista, pentru care SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL este
detinatorul si Entitatea Responsabila cu intretinerea.

Intrucat, din constatirile efectuate, nu au rezultat neconformitdti care sd favorizeze producerea
accidentului, comisia de investigare considerd cd, SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL nu a fost
implicatd din punct de vedere al sigurantei in producerea acestui accident.

SC Constantin Grup SA

SC Constantin Grup SA in calitate de intreprindere feroviara, detinatoare si furnizoare de intretinere, pe
baza relatiilor contractuale incheiate cu SC Tim Rail Cargo SRL asigura realizarea functiile
operationale de dezvoltare a iIntretinerii, gestionare a intretinerii parcului si efectuare a intretinerii
efectuarea reparatiilor planificate pentru locomotivele inchiriate.

Intrucat, din constatirile efectuate nu au rezultat neconformititi legate de starea tehnici a locomotivei EA
725, comisia de investigare considera ca SC Constantin Grup SA nu a fost implicata punct de vedere al
sigurantei in producerea acestui accident.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

Materialul rulant
Avand 1n vedere inregistrarile, masurdtorile si constatarile efectuate la materialul rulant dupa producerea
accidentului, se poate afirma ca starea tehnica a acestuia nu a favorizat producerea accidentului feroviar.

Infrastructura feroviard
Avand in vedere constatarile efectuate la suprastructura cdii si modul de producere a accidentului, se poate
afirma ca starea tehnica a acesteia nu a favorizat producerea accidentului feroviar.

Instalatii tehnice
Avand 1n vedere constatarile si verificarile efectuate la locul producerii accidentului feroviar la instalatiile
tehnice de siguranta feroviard, se poate afirma ca acestea nu au favorizat producerea accidentului feroviar.
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4.c. Factorii umani
Operatorul de transport SC Tim Rail Cargo SRL

4.c.1. Caracteristici umane si individuale

Trenul de marfa nr.57402 a fost a condus si deservit in regim simplificat de catre mecanic de locomotiva
si sef de tren care detineal permise, autorizatii, certificate complementare si certificate pentru confirmarea
periodicad a competentelor profesionale generale, fiind totodata declarati apti din punct de vedere medical
si psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise, valabile la data producerii accidentului.

4.c.2. Factori legati de locul de munca

Practici si procese

La data de 01.12.2022, din cauza diminuarii aderentei dintre rotile motoare ale locomotivei EA 725 si
sine, trenul de marfa nr.57402 s-a oprit intre statia Gugesti si Hm Sihlea in zona neutra, a cérei axa este
situata la km 179+200.

Conform reglementarilor in vigoare,

- Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006, aprobate
prin Ordinul nr.2229/2006, Partea a 1\VV-a, Capitolul V1 art.141, art.143 Partea a VV-a, Capitolul I art.150,

- Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005, aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005,
Sectiunea a 10-a art.80, Sectiunea a 11-a art.81, Sectiunea a 14-a, art.84,

- Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005, aprobat prin
Ordinul Ministrului nr.1816 din 26.10.2005, Capitolul II Sectiunea a 4-a art.271,;

- Ordinul MTI nr.1684/2012 pentru conducerea si deservirea trenurilor directe de marfa in sistem
simplificat, art.3 din ANEXA,

prin corelarea prevederilor acestora, in cazul in care locomotiva trenului s-a oprit in linie curenta sub zona

neutrd, personalul care conduce si deserveste trenul are urmatoarele obligatii:

- mecanicul de locomotiva sa ia masuri de mentinerea pe loc a trenului cu frana automata, directa si de
mana a locomotivei si sa comunice sefului de tren cauza opririi, precum si masurile ce se impun, in acest
caz trebuia sa dispuna sefului de tren strangerea franelor de mana conform mentiunilor din ,,Nota de
repartizare a franelor de mana”;

- mecanicul de locomotiva sa solicite locomotiva/mijloace de ajutor;

- seful de tren trebuie sd asigure mentinerea pe loc a trenului prin strangerea franelor de mand conform
mentiunilor din ,,nota de repartizare a franelor de mana”;

- continuarea mersului se face numai cu locomotiva de ajutor;

- dupa solicitarea locomotivei de ajutor, se interzice mecanicului sa plece cu trenul din locul unde s-a oprit
in linie curenta sau sd dea inapoi trenul in statia de expediere pana la sosirea locomotivei de ajutor.

Din interpretarea datelor inregistrate de instalatiile locomotivelor si marturiile personalului implicat in

producerea accidentului au rezultat urmdtoarele:

- dupd oprirea trenului de marfa nr.57402, la data de 01.12.2022 la ora 08:21:07 in zona neutra situata
intre statia Gugesti si Hm Sihlea, mecanicul de locomotiva, nu a solicitat mijloc de ajutor, nu a comunicat
sefului de tren cauza opririi si nu a luat masuri pentru mentinerea pe loc a trenului, contrar prevederilor
din Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005, aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005,
Sectiunea a 10-a art.80, Sectiunea a 11-a art.81, Sectiunea a 14-a, art.84, si a Ordinului MTI
nr.1684/2012 pentru conducerea si deservirea trenurilor directe de marfa in sistem simplificat, art.3 din
ANEXA;

- de la ora 08:21:15 la ora 08:25:28 trenul a fost pus in miscare in sens opus (dat inapoi), contrar
prevederilor din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2006, aprobate prin Ordinul nr.2229/2006, Partea a V-a, Capitolul I art.150;

- dupa cea de a doua oprire a trenului de marfa nr.57402 la ora 08:32:52 in zona neutrd, mecanicul de
locomotiva, a asigurat mentinerea pe loc a trenului cu frana directa, fara a actiona si frana automata si
de mana a locomotivei, contrar prevederilor din Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005,
aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005, Sectiunea a 10-a art.80, Sectiunea a 11-a art.81;
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- seful de tren care a deservit trenul de marfa nr.57402 la data de 01.12.2022, dupa oprirea trenului in linie
curentd la ora 08:32:52, a asigurat mentinerea pe loc a acestuia prin strangerea franelor de mana de la
doar trei vagoane din totalul de 20, contrar prevederilor din ,,Nota de repartizare a franelor de mana”;

- in timpul stationarii trenului de marfa nr.57402 in zona neutra, de la ora 08:41:43 pana la ora 09:07:53,
urmare a pierderilor de aer ale instalatiei de aer, presiunea in conducta generala a scazut pana la valoarea
de 1,1 bari, fapt care a dus pierderea capacitatii de franare a trenului cu ajutorul franei automate;

- la ora 09:17 mecanicul de locomotiva a solicitat, IDM din Hm Sihlea, acordarea mijlocului de ajutor,
fapt mentionat in Registrul unificat de cai libere miscare si comenzi;

- in urma discutiilor si deciziilor luate de personalul care a condus si deservit trenul de marfa nr.57402,
seful de tren a slabit franele de mana de la vagoanele cu care se asigura mentinerea pe loc, (intr-o zona
cu declivitatea de 7,9 %o, panta in directia Gugesti) fapt ce a condus la punerea in miscare a trenului la
ora 09:36:12 in directia statieci CFR Gugesti, contrar prevederilor din Instructiunile pentru activitatea
personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006, aprobate prin Ordinul nr.2229/2006,
Partea a VV-a, Capitolul I art.150,

- de la ora 09:36:12 cand a fost pus in miscare trenul de marfa nr.57402 si pana la ora 09:40:29, cand a
avut loc impactul cu trenul de marfa nr.66706, care se afla in zona kilometrului 180+700, mecanicul
locomotivei EA 725 a incercat de mai multe ori, dar fara a reusii, conectarea locomotivei in vederea
alimentarii conductei generale de aer si frAnarea trenului.

Avand 1n vedere a cele prezentate comisia de investigare considera ca, slibirea franelor de mana de la
vagoanele cu care se asigura mentinerea pe loc a trenului si punerea in miscare a acestuia in directia
statiei CFR Gugesti (dare inapoi), ca urmare a erorii decizionale a personalului care a condus si
deservit trenul de marfa nr.57402, in conditiile in care trenul nu mai avea capacitatea de franare,
din cauza epuizirii aerului din instalatia de frana, a reprezentat, dupa toate probabilitatile, un
eveniment care daca ar fi fost evitat ar fi putut impiedica producerea accidentului si, in consecinta
reprezinta un factor cauzal.

Timp de lucru al personalului implicat

Mecanicul de locomotiva care a condus si deservit in regim simplificat locomotiva EA 725 la momentul
producerii accidentului

La data de 23.11.2022 mecanicul de locomotiva s-a deplasat de la domiciliu la statia CFR Calarasi Nord
unde a avut prezentarea la ora 10:00. In rubrica ,,Iesirea locomotivei la post control” se consemneazi ora
15:00, dupa care mecanicul efectueaza serviciu cu locomotiva EA 725 pana in data de 24.11.2022 la ora
01:00, cand consemneaza in mod nejustificat in foaia de parcurs iesirea echipei din serviciu in statia CFR
Fetesti, desi in realitate acesta a rdmas In continuare In serviciu pe locomotiva.

La data de 24.11.2022 tot in statia CFR Fetesti mecanicul a deschis o noua foaie de parcurs tot pe
locomotiva EA 725, a consemnat prezentarea echipei la serviciu la ora 05:00 si a efectuat serviciu pana
in data de 24.11.2022, ora 17:00, cand inscrie n mod nejustificat in foaia de parcurs iesirea echipei din
serviciu in statia CFR Constanta Port B. Tot in statia CFR Constanta Port B la data de 24.11.2022
mecanicul deschide o noua foaie de parcurs seria AG nr.10977 in care consemneaza prezentarea echipei
la serviciu cu ora 17:00, tot pe locomotiva EA 725 si efectueaza serviciu pana in data de 25.11.2022 cand
inscrie in foaia de parcurs in statia CFR Buzau Sud, la rubrica ,,Intrarea locomotivei la post control” ora
00:30 si iesirea echipei din serviciu la ora 04:00, dupa care s-a deplasat la domiciliu. Din data de
25.11.2022 ora 04:00 pand in data de 27.11.2022 ora 00:05, mecanicul de locomotiva a efectuat odihna
la domiciliu, insumand 44 ore si 5 minute.

Concluzie:

In perioada 23.11.2022 ora 10:00 + 25.11.2022 ora 04:00, mecanicul de locomotiva a efectuat un timp
de muncad de 42 ore avand o durata a serviciului continuu pe locomotiva de 33 ore si 30 minute. Aceasta
durata depageste Cu 23 ore si 30 minute limita admisa de prevederile Ordinul MTI nr.256 din 29 martie
2013 conform caruia, in cazul conducerii/deservirii locomotivei in sistem simplificat, serviciul continuu
maxim admis pe locomotiva pentru trenurile de marfa este de 10 ore. Conform aceluiasi ordin durata
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odihnei la domiciliu trebuie sa fie dublul serviciului prestat anterior, respectiv de minim 84 ore, cerintda
care nu a fost respectata in cazul de fata.

La data de 27.11.2022, ora 00:05, mecanicul de locomotiva a avut prezentarea la serviciu in statia CFR
Saligny unde a luat in primire locomotiva EA 725. In rubrica ,,Iesirea locomotivei la post control” se
consemneaza ora 02:00, dupa care mecanicul efectueaza serviciu cu locomotiva EA 725 pana in data de
27.11.2022, la ora 06:00, cind consemneaza in mod nejustificat in foaia de parcurs iesirea echipei din
serviciu in statia CFR Constanta Port B. In foia de parcurs seria AG nr.10980 din data de 27.11.2022,
mecanicul de locomotiva consemneaza in mod nejustificat efectuarea odihnei la dormitor in intervalul
orar 06:00 + 11:00 (5 ore) desi in realitate acesta a ramas in continuare in serviciu pe locomotiva. La data
de 27.11.2022 tot in statia CFR Constanta Port B mecanicul de locomotiva a deschis o noua foaie de
parcurs consemnand prezentarea echipei la serviciu la ora 11:00, dupa care efectueaza serviciu cu
locomotiva EA 725 pana in data de 28.11.2022, ora 02:00, cand consemneaza in foaia de parcurs iesirea
echipei din serviciu in statia CFR Videle. Conform inscrisurilor din foia de parcurs si a documentelor puse
la dispozitie de SC Tim Rail Cargo SRL, in intervalul orar 02:00 ~ 07:00 mecanicul de locomotiva a
efectuat odihna in afara domiciliului in localitatea Videle timp de 5 ore.

Concluzie:

In perioada 27.11.2022 ora 00:05 + 28.11.2022 ora 02:00, mecanicul de locomotivi a efectuat un timp
de munca de 25 ore si 55 minute avand o duratd a serviciului continuu pe locomotivi de 24 de ore.
Aceasta durata depdseste cu 14 ore limita admisda de prevederile Ordinul MTI nr.256 din 29 martie 2013
conform caruia, in cazul conducerii/deservirii locomotivei in sistem simplificat, serviciul continuu maxim
admis pe locomotiva pentru trenurile de marfa este de 10 ore. Conform aceluiasi ordin durata odihnei in
afara domiciliului trebuie sa fie de cel putin jumatate din timpul de munca prestat anterior, fara a depasii
insa un numar de 10 ore. Avind in vedere ca jumadtate din timpul de munca prestat anterior, in cazul de
fata reprezenta 13 ore, mecanicul de locomotiva efectuand 5 ore, acesta trebuia indrumat la domiciliu in
vederea efectuarii odihnei.

In data de 28.1 1.2022, mecanicul de locomotiva s-a prezentat in statia CFR Videle, unde a intrat in serviciu
incepand cu ora 07:00 si a luat in primire locomotiva EA 725. In rubrica ,,lesirea locomotivei la post
control” se consemneaza ora 12:00, dupa care mecanicul a efectuat serviciu cu locomotiva EA 725 pana
in data de 28.11.2022, la ora 13:30, cand consemneaza in mod nejustificat in foaia de parcurs Seria AG
nr.10985 iesirea echipei din serviciu in statia CFR Chiajna, desi in realitate acesta a rdmas in continuare
in serviciu pe locomotiva. in intervalul orar 13:30 + 16:30, conform datelor furnizate de SC Tim Rail
Cargo SRL, mecanicul s-a aflat pe locomotiva asteptand redeschiderea liniei curente Chiajna — Bucuresti
Baneasa.

Incepand cu ora 16:30 din data de 28.11.2022, mecanicul a deschis foaia de parcurs seria AG nr.10984 si
a efectuat serviciu pana in data de 29.11.2022, la ora 06:00, cand a consemnat in mod nejustificat in foaia
de parcurs iesirea echipei din serviciu in statia Agigea Nord Comvex. in foia de parcurs seria AG nr.10984,
mecanicul de locomotivd a consemnat in mod nejustificat efectuarea odihnei la dormitor in data
29.11.2022, in intervalul orar 06:00 + 11:00 (5 ore) desi in realitate acesta a ramas in continuare in serviciu
pe locomotiva.

In data de 29.11.2022, in statia Agigea Nord Comvex, mecanicul a deschis foaia de parcurs seria AG
nr.10983 cu consemnarea intrarii echipei in serviciu la ora 11:00, dupa care a efectuat serviciu cu
locomotiva EA 725, pana in data de 29.11.2022, la ora 16:00, cand in statia CFR Constanta Port B a inchis
in mod nejustificat foaia de parcurs Seria AG nr.10983, deschizand cu aceeasi ora foaia de parcurs seria
AG nr.10982. De la ora 16:00 din data de 29.11.2023, mecanicul a efectuat serviciu pana in data de
30.11.2022, cand in statia CFR Buzau Sud in foaia de parcurs in rubrica ,,Intrarea locomotivei la post
control” se consemneaza ora 00:50 si iesirea echipei din serviciu la ora 03:00. Conform inscrisurilor din
foia de parcurs si a documentelor puse la dispozitie de SC Tim Rail Cargo SRL, mecanicul de locomotiva
a efectuat odihnd 1n afara domiciliului in localitatea Buzau, din data de 30.11.2022, ora 03:00, pana in
data de 01.12.2022, ora 06:00, timp de 27 de ore.
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Concluzie:

In perioada 28.11.2022 ora 07:00 + 30.11.2022 ora 03:00, mecanicul de locomotivi a efectuat un timp
de munca de 44 ore avand o duratd a serviciului continuu pe locomotivi de 36 de ore si 50 minute.
Aceasta durata depdgeste cu 26 de ore si 50 minute limita admisa de prevederile Ordinul MTI nr.256 din
29 martie 2013 conform caruia, in cazul conducerii/deservirii locomotivei in sistem simplificat, serviciul
continuu maxim admis pe locomotiva pentru trenurile de marfa este de 10 ore. Conform aceluiasi ordin
durata odihnei in afara domiciliului trebuie sa fie de cel putin jumatate din timpul de munca prestat
anterior, fara a depasii insa un numar de 10 ore. Avand in vedere ca jumatate din timpul de munca prestat
anterior, in cazul de fata reprezenta 22 de ore, mecanicul de locomotiva efectudand 27 ore, acesta trebuia
indrumat la domiciliu in vederea efectuarii odihnei.

In data de 01.12.2022, dupid efectuarea odihnei in afara domiciliului timp de 27 ore mecanicul de
locomotiva s-a deplasat la statia CFR Marasesti, unde a luat in primire in tranzit la ora 07:15, locomotiva
EA 725 ce asigura remorcarea trenului de marfa nr.57402. Pana la ora 09:41, cand a avut loc producerea
accidentului, mecanicul de locomotiva a efectuat un timp de munca de 3 ore si 41 minute avand o durata
a serviciului continuu pe locomotiva de 2 ore si 26 minute.

Concluzie:

Din analiza activitatii mecanicului de locomotiva pentru perioada 23.11.2022+01.12.2022 implicat in
producerea accidentului, asa cum este prezentat anterior, a rezultat ca nu au fost respectate prevederile
Ordinului MTI nr.256 din 29 martie 2013 referitoare la:

- asigurarea duratei odihnei la domiciliu,

- respectarea duratei serviciului continuu maxim admis pe locomotiva,

- respectarea duratei odihnei in afara domiciliului.

Actiunea de completare a foilor de parcurs, realizatd neinstructional si eronat, s-a datorat unei modificari
atitudinale si de comportament a operatorului uman pe fondul dorintei acestuia de a evita observarea
depagirii duratei serviciului continuu maxim pe locomotiva si remorcarea trenului pdnda la destinatie, cu
toate ca acesta era constient ca se incalca prevederile regulamentare.

Seful de tren care a deservit in regim simplificat trenul de marfa nr.57402 la momentul producerii
accidentului

Anterior producerii accidentului seful de tren a avut 43 de ore timp de odihna la domiciliu din data de
21.11.2022, ora 15:00, pand in data de 23.11.2022 ora 10:00 cand s-a prezentat in statia CFR Caldrasi
Nord.

Din data de 23.11.2022 pand la momentul producerii accidentului din data de 01.12.2023 seful de tren a

efectuat serviciu pentru deservirea trenurilor remorcate cu locomotiva EA 725, astfel:

- la data de 23.11.2023, ora 10:00, a avut prezentare in statia CFR Calarasi Nord si a efectuat serviciu
pana in data de 24.11.2022, ora 01:00 (statia CFR Fetesti), reprezentand un timp de munca de 15 ore;

- de la ora 01:00 pana la ora 05:00 din data de 24.11.2022 in statia CFR Fetesti, conform fisei de prestatie
a sefului de tren acesta a efectuat 4 ore cap sectie (odihnad/repaus). Avand in vedere ca SC Tim Rail
Cargo SRL nu a putut pune la dispozitie documente care sa faca dovada efectuarii odihnei, precum si
din marturiile personalului din care reiese ca seful de tren a fost prezent pe locomotiva, aceastd perioada
reprezintd un timp de munca de 4 ore;

- din data de 24.11.2022, ora 05:00 (statia CFR Fetesti) pana in data de 25.11.2022, ora 11:00 (statia CFR
Suceava) a efectuat serviciu, reprezentand un timp de munca de 30 ore.

Din data de 23.11.2023 ora 10:00 pana in data in data 25.11.2022 ora 11:00 seful de tren a efectuat

un timp de munca continuu de 49 de ore.

- in data de 25.11.2022, de la ora 11:00 pana la ora 19:00 in statia CFR Suceava, conform fisei de prestatie
si a documentelor puse la dispozitie de SC Tim Rail Cargo SRL, seful de tren a efectuat 8 ore cap sectie
(odihna/repaus);

- din data de 25.11.2022, ora 19:00 (statia CFR Suceava) pana in data de 26.11.2022, ora 09:00 (statia
CFR Adjud) a efectuat serviciu, reprezentdnd un timp de munca de 14 ore;
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- de la ora 09:00 pana la ora 14:00 din data de 26.11.2022 in statia CFR Adjud, conform fisei de prestatie
si a documentelor puse la dispozitie de SC Tim Rail Cargo SRL, seful de tren a efectuat 5 ore cap sectie
(odihna/repaus);

- din data de 26.11.2022, ora 14:00 (statia CFR Adjud) pana in data de 27.11.2022, ora 06:00 (statia CFR
Constanta Port B) a efectuat serviciu, reprezentand un timp de munca de 16 ore;

- de la ora 06:00 pana la ora 11:00 din data de 27.11.2022 in Constanta, conform fisei de prestatie si a
documentelor puse la dispozitie de SC Tim Rail Cargo SRL, seful de tren a efectuat 5 ore cap sectie
(odihna/repaus);

- din data de 27.11.2022, ora 11:00 (statia CFR Constanta Port B) pana in data de 28.11.2022, ora 02:00
(statia CFR Videle) a efectuat serviciu, reprezentand un timp de munca de 15 ore;

- de la ora 02:00 pana la ora 07:00 din data de 28.11.2022 in Videle, conform fisei de prestatie si a
documentelor puse la dispozitie de SC Tim Rail Cargo SRL, seful de tren a efectuat 5 ore cap sectie
(odihnd);

- din data de 28.11.2022, ora 07:00 (statia CFR Videle) pana in data de 29.11.2022, ora 06:00 (statia
Agigea Nord Comvex) a efectuat serviciu, reprezentand un timp de munca de 23 ore;

- de la ora 06:00 pana la ora 11:00 din data de 29.11.2022 in Constanta, conform fisei de prestatie si a
documentelor puse la dispozitie de SC Tim Rail Cargo SRL, seful de tren a efectuat 5 ore cap sectie
(odihna/repaus);

- din data de 29.11.2022, ora 11:00 (statia Agigea Nord Comvex) pana in data de 30.11.2022, ora 13:00
(statia Suceava) a efectuat serviciu, reprezentand un timp de munca de 26 ore;

- de la ora 13:00 pana la ora 19:00 din data de 30.11.2022 1n statia CFR Suceava, conform fisei de prestatie
si a documentelor puse la dispozitie de SC Tim Rail Cargo SRL, sefului de tren a efectuat 6 ore cap
sectie (odihna/repaus).

- din data de 30.11.2022 ora 19:00 (statia CFR Suceava) pana in data de 02.12.2022, ora 03:00 a efectuat
serviciu, reprezentand un timp de munca de 32 ore;

- din data de 30.11.2022, ora 19:00 (statia CFR Suceava) pana in data de 01.12.2022, ora 09:41 (ora
producerii accidentului) a efectuat serviciu, reprezentand un timp de munca de 14 ore si 41 minute.

Concluzie:

Din analiza activitatii sefului de tren implicat in producerea accidentului, pentru perioada 21.11.2022 +
02.12.2022, asa cum este prezentat anterior, a rezultat ca nu au fost respectarea prevederile din Legea
53/2003 — Codul Muncii cu modificarile si completarile ulterioare, TITLULUI I - Timpul de munca si
timpul de odihna, referitor la durata zilnica a timpului de munca si a repausului zilnic.

Din data de 27.11.2022, cand a intrat in serviciu si pana la momentul producerii accidentului (tip de 4 zile
9 ore si 36 minute), mecanicul de locomotiva a efectuat timp de munca de 73 ore si 36 minute si beneficiat
de 32 de ore de odihna in afara domiciliului.

Din data de 23.11.2022, cand a intrat in serviciu si pana la momentul producerii accidentului (tip de
aproximativ 8 zile), seful de tren a efectuat timp de munca de 157 ore si 41 minute si a beneficiat de 34
de ore de repaus/odihna in afara domiciliului.

Cu toate ca personalul care a condus si deservit trenul de marfa nr.57402, cunostea modul in care trebuia
sa actioneze in cazul opririi trenului in linie curentd, in zona neutra, durata mare de timp de cand se aflau
in serviciu, a generat accentuarea oboselii fizice si psihice acumulate in acest timp. Aceasta perioada lunga
de timp in care operatorul uman trebuia sa faca fata unor sarcini de serviciu, fara a beneficia de o refacere
adecvata a capacitatilor sale de munca, supune organismul unui stres continuu care determind modificari
atat fiziologice: oboseald, modificarea ritmului somn-veghe, etc. cat si psihologice: modificari de
comportament, modificari in perceptia subiectiva a timpului, in Intelegerea si decodificarea stimulilor sau
in modul de orientare si de reactie la stimuli.

Acest fapt, cumulat cu presiunea generatd de faptul ca stationarea trenului in linie curentd in zona neutra
mijlocului de ajutor, au condus la accentuarea stresului fizic si psihic, manifestat prin afectarea nivelului
cognitiv si scaderea capacitatii de decizie.
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Astfel, slabirea franelor de mana de la vagoanele cu care se asigura mentinerea pe loc, si darea inapoi a
trenului in conditiile in care acesta nu mai avea capacitatea de franare ca urmare a epuizarii aerului din
instalatia de frand, au reprezentat decizii si actiuni gresite ale operatorilor umani, efectuate pe fondul
conditiilor de stres fizic si psihic accentuat, in care acestia si-au desfasurat activitatea.

Avand in vedere cele prezentate comisia de investigare considera cd, starea fizica si psihica a
personalului care a condus si deservit trenul de marfa nr.57402, ce era afectata de stresul si oboseala
acumulate ca urmare a depasirii frecvente a serviciului continuu maxim admis pe locomotiva,
neasigurarea duratei corespunzitoare a timpului de odihna la domiciliu si in afara domiciliului,
nerespectarea duratei zilnice a timpului de munca si a repausului zilnic precum si mentinerea o
perioada mare de timp in serviciu, a determinat cresterea probabilitatii de producere a accidentului, si
in consecinta reprezintd un factor contributiv.

4.c.3. Factori organizationali si sarcini

In cursul actiunii de investigare, s-a constatat ca nu au fost respectate prevederile din Ordinul MTI nr.256
din 29 martie 2013 si cele din Legea 53/2003 — Codul Muncii cu modificarile si completarile ulterioare,
referitor la:

- asigurarea duratei timpului de odihna la domiciliu,

- respectarea duratei serviciului continuu maxim admis pe locomotiva,

- respectarea duratei timpului de odihna in afara domiciliului,

- durata zilnica a timpului de munca,

- asigurarea duratei repausului zilnic.

Conform documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare, relevante pentru gestionarea acestor

cerinte, sunt urmatoarele proceduri:

- Procedura Generala — Serviciul continuu maxim admis pe locomotiva Cod: PG-20 Ed:2 aprobata la data
de 24.08.2021 si in vigoare la data producerii accidentului,

- Procedura Operationala — Efectuarea procesului de circulatie feroviara Cod: PO-01 Ed:3 aprobata la
data de 18.08.2021 si in vigoare la data producerii accidentului.

Din analiza continutului Procedurii Generale — Serviciul continuu maxim admis pe locomotiva Cod: PG-
20 Ed:2, a rezultat ca aceasta procedura reitereaza prevederile Ordinului MT nr.256/2013, si contine doar
responsabilitati, fara a include sarcini si atributii concrete care sd asigure o monitorizare in timp real a
activitatii personalului de locomotiva, pentru prevenirea incalcarii prevederi ordinului mai sus amintit.

Avand in vedere cele prezentate, comisia de investigare considera cd, absenta unor prevederi concrete
din cuprinsul Procedurii Generale — Serviciul continuu maxim admis pe locomotiva Cod: PG-20 Ed:2
care s stabileasca sarcini si atributii pentru asigurarea unei monitoriziri in timp real a activitatii
personalului de locomotivi si evitarea incalcarii prevederilor Ordinului MTI nr.256/2013, constituie
o omisiune care ar poate duce la producerea unor accidente sau incidente similare in viitor si prin urmare
acesta reprezinta un factor sistemic.

Din analiza continutului Procedurii Operationale — Efectuarea procesului de circulatie feroviara Cod:
PO-01 Ed:3, a rezultat urmatoarele aspecte:

- procedura are ca scop, asa cum a fost definit la Capitolul 2, ,,...tinerea sub control a activitatii de
programare si monitorizare a traficului si activitatii de comanda personalului™;

- in cadrul Capitolului 3, nu este mentionata ca document de referinta si Legea 53/2003 — Codul Muncii,
prin care se reglementeaza, durata timpului de munca si a repausului;

- in cadrul Capitolului 5, pct.5.2. ,,Comanda personalului”, nu exista sarcini si atributii concrete legate de
modul in care se face urmdrirea activitatii personalului implicat in procesul de remorcare a trenurilor, in
vederea respectarii cerintelor legate de durata timpului de munca si a repausului.

Din analiza fiselor de prestatie pentru perioada august — noiembrie 2022, ale sefului de tren care a deservit
trenul de marfa nr.57402, au rezultat urmatoarele:
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- in luna august a totalizat un timp de munca 325 de ore, efectuand odihna in afara domiciliului 121 de
ore,

- in luna septembrie a totalizat un timp de munca 210 ore, efectuand odihna in afara domiciliului 146 de
ore,

- in luna octombrie a totalizat un timp de munca 372 ore, efectuand odihna in afara domiciliului 63 de ore;

- in luna noiembrie a totalizat un timp de munca 314 ore de minute, efectuand odihna in afara domiciliului
154 de ore;

- media orelor de munca pe ultimele 4 luni (anterior producerii accidentului) a fost de aproximativ 70 ore
pe saptamana fata de 48 de ore cat este maximul prevazut de Legea 53/2003 — Codul Muncii;

- existd numeroase cazuri cand se depaseste durata zilnicd maxima admisa a timpului de munca;

- exista numeroase cazuri cand nu se asigura sau nu se respecta durata repausului zilnic.

Avand 1n vedere cele prezentate, comisia de investigare considera ca, absenta unor prevederi concrete
din cuprinsul Procedurii Operationale — Efectuarea procesului de circulatie feroviard Cod: PO-01
Ed:3 care sa stabileasci sarcini si atributii pentru asigurarea unei monitorizari in timp real a
activitatii personalului de tren si evitarea incalcarii prevederilor Legii 53/2003 — Codul Muncii,
constituie o omisiune care ar poate duce la producerea unor accidente sau incidente similare In viitor si
prin urmare acesta reprezintd un factor sistemic.

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

CNCF ..CFR” SA

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara, a OUG a
Guvernului nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.232/2020
pentru eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din
Romania, aflandu-se in posesia Autorizatiei de Sigurantd cu nr. de identificare AS21003 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana confirmd indeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia
nationala si acceptarea SMS al Al valabild pana la 27.12.2026.

Intrucat, in cursul investigatiei nu s-au constatat deficiente, in sarcina administratorului infrastructurii
feroviare CNCF ,,CFR” SA, care sa influenteze producerea accidentului, comisia de investigare nu a
considerat necesara extinderea investigatiei asupra sistemului de management al acestuia.

SC Tim Rail Cargo SRL

La momentul producerii accidentului feroviar, SC Tim Rail Cargo SRL, in calitate de operator de transport
feroviar de marfda, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile cu prevederile Directivei (UE) 2016/798 privind siguranta pe caile ferate
comunitare si ale legislatiei nationale aplicabile, aflandu-se in posesia Certificatului Unic de Sigurantd
nr.RO1020200080 prin care ASFR confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al
operatorului de transport feroviar, valabila pand la 29.11.2025.

In conformitate cu certificatul unic de siguranta detinut la momentul producerii accidentului, SC Tim Rail
Cargo SRL este autorizat sa efectueze servicii de transport feroviar pe sectia de circulatie unde s-a produs
accidentul, conform pozitiei nr.35 din Lista sectiilor de circulatie acceptate in cadrul evaludrii pentru
eliberarea certificatului de siguranta.

In lista vehiculelor feroviare motoare acceptate in cadrul evaludrii pentru eliberarea certificatului unic de
siguranta, la pozitia nr.6 se regaseste inscrisd locomotiva EA 725, locomotiva ce a asigurat remorcarea
trenului de marfa nr.57402, implicat in accident.

Intrucat, in cursul investigatiei s-a constatat faptul ca, actiunile personalului care a condus si deservit
trenul de marfa nr.57402, au influentat producerea accidentului, comisia de investigare a verificat daca
sistemul de management al sigurantei al SC Tim Rail Cargo SRL, intruneste cerintele stabilite in STI,
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MCS si OCS pentru a controla riscurile si pentru a presta servicii de transport in cadrul retelei in conditii
de siguranta.

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

- Procedura Generala — Masuri pentru abordarea riscurilor, Cod: PG-04, Ed.1/Rev.1,;

- Procedura Generala — Planificarea si gestionarea modificarilor, Cod: PG-14, Ed.1/Rev.1.

Constatari efectuate dupa verificarea procedurilor, puse la dispozitia comisiei

Conform mentiunilor de la Cap.1 din PG-04 unul din scopurile procedurii este acela de a Identifica si
analiza toate riscurile operationale (inclusiv performantele umane), organizationale si tehnice care
sunt relevante pentru tipul, amploarea si domeniul operatiunilor desfasurate de organizatie (riscuri
generate de factorii umani si organizationali, precum volumul de muncd, organizarea muncii, oboseala
sau adecvarea procedurilor si activitatilor altor parti interesate.

In Cap.5.4 din PG-04 sunt evidentiate categoriile de riscuri identificate si anume: Capitolul 5.4.1. Riscuri
asociate operatiunilor feroviare — Riscuri generate de activitatile proprii datorate factorului tehnic si
factorului uman si organizational: Lista ,,Riscuri identificate asociate operatiunilor feroviare” cod F-
01/PG-04 este prezentata in Anexa 1 la PG-04.

Din analiza Anexei 1 la PG-04, tinand cont de conditiile in care s-a produs accidentul, s-a constatat ca nu

au fost identificati factori de risc datorayi factorului uman:

- nerespectarea prevederilor instructionale de catre personalul care conduce si deserveste
trenurile;

- nerespectarea cadrului de reglementare referitor la durata serviciului continuu maxim admis pe
locomotivi, a duratei timpului de odihna la domiciliu si in afara domiciliului;

- nerespectarea cadrului de reglementare referitor la durata zilnica a timpului de munca si a
repausului zilnic.

In anexele intocmite in conformitate cu prevederile PG-14, sunt identificate si evaluate riscurile fiind
stabilite nivelurile de severitate, ierarhizate si stabilitd prioritatea de prevenire.

Tinand cont de factorii cauzali si contributivi identificati, in urma analizei datelor inscrise in anexele de
la PG-14 s-a constatat cd a fost identificat si evaluat doar factorul de risc reprezentat de depasirea
serviciului maxim admis pe locomotiva, avand consecinte posibile: producerea de accidente sau
incidente. Acest risc a fost evaluat la categoria de frecventa: rara, nivel de severitate: critic, nivel de risc:
nedorit. Masuri stabilite pentru tinerea sub control: se interzice continuarea mersului dupa depdsirea
serviciului maxim admis, competente/ raspunderi: personal locomotiva, dispecer, termene: permanent.

In cadrul anexelor intocmite in conformitate cu prevederile PG-14, nu se regisesc identificati si evaluati

factorii de risc reprezentati de:

- nerespectarea prevederilor instructionale de catre personalul care conduce si deserveste
trenurile;

- nerespectarea cadrului de reglementare referitor la durata timpului de odihna la domiciliu si in
afara domiciliului;

- nerespectarea cadrului de reglementare referitor la durata zilnica a timpului de munca si a
repausului zilnic.

Comisia de investigare considera ca acesti factori de risc puteau fi in mod rezonabil identificati, avand in
vedere si accidentele produse anterior, din care SC Tim Rail Cargo SRL ar fi trebuit sa tragad invatdminte.

Constatari cu privire la pericolele identificate
Din analiza evidentei pericolelor, raportate la factorii cauzali si contributivi identificati, s-a constatat ca
au fost identificate urmatoarele pericole:
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e oboseald/ atentie scazuta datorita depasirii serviciului maxim admis pe locomotiva si/ sau neasigurare
odihnd la domiciliu/ cap de sectie Cu origine eroare umand, codurile de practica utilizate fiind OMT
256/2013 si PG-20-Serviciul continuu maxim admis pe locomotiva,

e necunoasterea sau nerespectarea prevederilor reglementdarilor si prevederilor prevazute in instructiile
de serviciu §i a ordinelor specifice in domeniul, in vigoare Cu origine eroare umand, codurile de practica
utilizate fiind HG 117/2010, Regulamentul 005 si OMT 815/2010;

e neasigurarea contrafugirii trenului oprit in statie sau in linie curentd CU Origine eroare umand,
codurile de practica utilizate fiind Instructia 201 si Regulamentul 006/2005,

e oboseala personalului de la functia de Sef de tren cu origine eroare umand, codul de practica utilizat
fiind Codul muncii;

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

Toate masurile de sigurantd corespunzatoare acestor pericole, sunt reiterari ale prevederilor din codurile
de practica, responsabilitatea pentru controlul acestora revenind SC Tim Rail Cargo SRL.

Constatari efectuate dupa verificarea Registru de riscuri

Din analiza Registrului de riscuri, tindnd cont de factorii cauzali si contributivi identificati, s-a constatat
ca a fost evaluat urmatorul risc:

e coliziuni intre trenuri sau coliziuni intre trenuri si alte vehicule feroviare in miscare sau in
stationare, deraieri in circulatie, avand drept cauza — nerespectarea serviciului maxim admis pe
locomotiva. Pentru tinerea sub control a acestui risc au fost stabilite urmatoarele masuri:

— verificarea saptdmanala de catre Sef compartiment Dispecerat a documentelor care stau la baza
comenzii personalului conform PO-01, Efectuarea Procesului de Circulatie Feroviara, respectiv F-
02, Registrul comanda personalului si a registrului de evidenta a odihnelor;

— verificarea Incrucisata a foilor de parcurs in timpul controalelor, organe de control si dispecer pentru
verificarea orei reale de intrare 1n Serviciu a mecanicului;

— verificarea decadala a foilor de parcurs care ajung la sediul organizatiei atat la personalul de control
prin sondaj cét si de cdtre personalul care stabileste evidenta orelor lucrate, in vederea avizarii
acestor situatii de cdtre Director Trafic;

— intocmirea unei informari lunare de catre Directorul Trafic pentru Directorul General cu privire la
respectarea OMT 256/2013;

— completarea tematicii de control lunare cu verificarea modului de respectare a OMT 256/2013,;

— aplicarea imediatd de sanctiuni disciplinare conform Regulamentului Intern, Cap.7 pentru
personalul care se face vinovat de nerespectarea OMT 256/2013.

Responsabilitatea gestionarii acestui risc revine functiilor: Instructor T si mecanic de locomotiva.

Avand in vedere cele prezentate comisia de investigare considerd ca, existenta unor deficiente in
activitatea de identificare si evaluare a factorilor de risc din cadrul Procesului de circulatie feroviara,
constituie o omisiune care poate afecta producerea unor accidente sau incidente similare in viitor, si in
consecintd aceasta reprezintd un factor sistemic.

Rezultatele supravegherii efectuate de catre Autoritatea de Siguranta Feroviara Romdana-ASFR
Urmare producerii acestui accident feroviar ASFR a desfasurat in perioada 06-09.12.2022 0 actiune de
supraveghere la SC Tim Rail Cargo SRL fiind constatate o serie de neconformitati din care exemplificam:
— nu a fost efectuata planificarea implementarii recomandarilor de sigurantd emise de citre AGIFER,
ca urmare a finalizdrii Raportului de investigare privind accidentul feroviar produs la data de
28.07.2021 1n statia CFR Fetesti;
— laverificarea prin sondaj a foilor de parcurs au fost constatate cazuri de depasire a duratei serviciului
continuu maxim admis pe locomotiva;
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— exista cazuri cand nu se respectd durata perioadei de odihna a personalului de locomotiva la
domiciliu;

— exista cazuri in care foile de parcurs nu sunt completate corespunzator la rubrica ,,Odihna
personalului de locomotiva”;

— existd situatii cand nu se respectd numarul si durata perioadelor de odihnd a personalului de
locomotiva in afara domiciliului.

Toate aceste abateri de la cadrul de reglementare existent, reprezinta deficiente manifestate la nivelul
culturii organizationale, in intocmirea si respectarea unui sistem de management al sigurantei eficient si
operational, care isi propune sa asigure printre altele, ,,identificarea, controlul si tratarea riscurilor, inclusiv
cele pentru sigurantd, generate atat din propriile activitati, cat si din factori externi precum si a
oportunitatilor care pot influenta conformitatea serviciilor, respectarea cerintelor legale si a altor cerinte
reglementate aplicabile”, fapt ce constituie, la nivel declarativ, obiective din Declaratia de Politicd Calitate
— Siguranta Feroviara — Mediu — Sanatate si Securitate in munca a SC Tim Rail Cargo SRL.

SC Deutsche Bahn Cargo Roménia SRL

La momentul producerii accidentului feroviar, SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL, in calitate de
operator de transport feroviar, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile cu prevederile Directivei (UE) 2016/798 privind siguranta pe caile ferate
comunitare si ale legislatiei nationale aplicabile, aflandu-se in posesia Certificatului Unic de Sigurantd
nr.RO1020200047 prin care ASFR confirmd acceptarea sistemului de management al sigurantei al
operatorului de transport feroviar, valabila pana la 04.08.2025.

Intrucat, in cursul investigatiei nu s-au constatat deficiente, in sarcina operatorului de transport SC
Deutsche Bahn Cargo Romania SA, care sa influenteze producerea accidentului, comisia de investigare
nu a considerat necesara extinderea investigatiei asupra sistemului de management al acestuia.

SC Constantin Grup SRL

SC Constantin Grup SRL care este proprietarul, detinator si entitatea responsabild cu intretinerea

locomotivei EA 725. In calitate intreprindere feroviara, detinitoare si furnizoare de intretinere, are un

sistem propriu de intretinere prin care sunt realizate functiile operationale de dezvoltare a intretinerii,
gestionare a intretinerii parcului si efectuare a intretinerii, detinand in acest sens:

e Certificat de Conformitate al unei Entitati Responsabile cu Intretinerea nr.R0/31/0021/0029, emis la
data de 28.08.2021 de catre Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR, cu valabilitate pentru
perioada 01.09.2021 — 31.08.2026, prin care se confirma acceptarea sistemului de intretinere, in
conformitate cu Directiva (UE) 2016/778 a Parlamentului European si a Consiliului si cu Regulamentul
de punere in aplicare (UE) 2019/779 al Comisiei;

e Certificat de Conformitate pentru Functii de Intretinere nr.R0O/33/0021/0030, emis la data de
27.08.2021 de catre Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR, cu valabilitate pentru
perioada 01.09.2021 — 31.08.2026, prin care se confirma acceptarea sistemului de intretinere, in
conformitate cu Directiva (UE) 2016/778 a Parlamentului European si a Consiliului si cu Regulamentul
de punere in aplicare (UE) 2019/779 al Comisiei.

4.(e). Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar

La data de 28.07.2021, ora 23:20, a avut loc un accident feroviar, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionala CF Constanta, sectia de circulatie Bucuresti - Constanta (linie dubla electrificatd), in statia CFR
Fetesti, capatul X, linia II directa firului I, prin ajungerea din urma si tamponarea trenului de marfa
nr.50790-1 (apartinand operatorului de transport feroviar SC Express Forwarding SRL), de catre trenul
de marfa nr.60514-1 (apartinand operatorului de transport feroviar SC Tim Rail Cargo SRL).

Urmare finalizarii investigatiei acestui accident feroviar au fost stabiliti urmatorii factori care au condus
la producerea acestuia si au fost emise recomandari de siguranta dupa cum urmeaza:
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Factor cauzal

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

Factori contributivi

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

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

Factori sistemici

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

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

e Iinscrierea in certificatul complementar a sectiei de circulatie Bucuresti — Constanta fara Intrunirea
conditiilor referitoare la efectuarea cunoasterii acestei sectii;

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

— ,,defecte la instalatiile de siguranta, vigilenta, controlul vitezei trenului si inregistrare a parametrilor
locomotivei”;

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

— ,,necunoasterea de catre personalul de locomotiva a sectiilor de remorcare pe care circuld trenul”;

— ,,depasirea serviciului maxim admis pe locomotiva”.

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

Preambul recomandare de siguranta nr.397/1

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

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

Recomandarea de siguranta nr.397/1

ASFR va solicita OTF TRC sa revizuiasca Procedura Generala PG-20 — Serviciul continuu maxim admis
pe locomotiva pentru a stabili prevederi (bariere), care sa aiba atat caracter preventiv cat si aplicabilitate
efectivd In timpul desfasurarii activitatii de conducere si deservire a trenurilor de marfa, prin care sa se
asigure cd personalul societatii implicat in procesul de transport feroviar de marfa respecta prevederile
Ordinului MT nr.256/2013.
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Preambul recomandare de siguranta nr.397/2

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

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

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

Recomandarea de siguranta nr.397/2

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

Preambul recomandare de siguranta nr.397/3

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

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

Recomandarea de siguranta nr.397/3

ASFR va solicita OTF TRC sa faca o reevaluare a riscurilor asociate si sa stabileasca masuri eficiente
pentru tinerea sub control a urmatoarelor pericole:

- ,,defecte la instalatiile de siguranta, vigilenta, controlul vitezei trenului si inregistrare a parametrilor
locomotivei”;

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

- ,nhecunoasterea de catre personalul de locomotiva a sectiilor de remorcare pe care circuld trenul”;

- ,,depdsirea serviciului continuu maxim admis pe locomotiva”.

Preambul recomandare de siguranta nr.397/4

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

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

Recomandarea de siguranta nr.397/4

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

5.a. Summary of analysis and conclusions on the accident causes

On 1% December 2022, between the railway stations Gugesti and Sihlea, given that the rails were wet and
the long profile of route had a maximum slope 10,8 %o (gradient in the train running direction), the
adhesion of locomotive EA 725 decreased and the wheels slid, these leading to the decrease of speed of
freight train n0.57402 and its stop on the insulated track section whose centre is situated at km 179+200.

After a stop of 64 minutes, given that the train had no more pressure into the general air pipe, the train
manager released the wagons hand brakes, that ensured its keeping stopped, it led to the train movement
to the railway station Gugesti, its entry on the track section between BL 22 and BL 24 and its collision
with the freight train no.66706.

Considering the findings, the investigation commission concluded that the accident happened following
the non-instruction actions of the crew from the freight train no.57402, actions that were influenced by
the physical and mental condition generated by the way they were performing the activity, respectively
frequent exceeding of the maximum continuous duty accepted for the locomotive, not assuring the
corresponding rest time at home and outside of it, not meeting with the daily length of working time and
daily rest.

Analyzing the findings, the documents submitted, the discussions and the result of questioning the staff
involved and the occurrence way, the investigation commission concluded that this accident happened
following the development of next causal, contributing and systemic factors:

Causal factor

Release of the hand brakes of the wagons, that ensured keeping stopped the train and its movement
towards the railway station Gugesti (running back), following the decision error of the crew from the train
no.57402, the train having no braking capacity, following the air exhaust into the braking installation.

Contributing factor

Physical and mental condition of the crew from the freight train n0.57402, affected by stress and fatigue
cumulated following the frequent exceeding of the maximum continuous duty accepted for the
locomotive, lack of corresponding rest at home or outside of it, infringement of daily working time and
of daily rest, as well as keeping for a long time on duty.

Systemic factors:

o lack of concrete provisions within General Procedure — Maximum continuous duty for the locomotive
Code: PG-20 Ed:2 that establish tasks and duties for real time monitoring of the locomotive crew
activity and avoiding the infringement of provisions from Order of Minister of Transports
no.256/2013;

o lack of concrete provisions within Operational Procedure — Making of railway running process Code:
PO-01 Ed:3 that establish tasks and duties for real time monitoring of the locomotive crew activity
and avoiding the infringement of provisions from Law 53/2003 — Labour Code;

e existence of some deficiencies into the activity of identification and assessment of risk factors from
Railway running process.

5.b. Measures taken after the accident

Following the accident, SC Tim Rail Cargo SRL disposed the next measures:

e starting with 24" February 2023, one worked out a ,,Monitoring Plan — Railway Safety” for 2023, where
there are as objectives:
— prevention of exceeding of maximum continuous duty accepted for the locomotive;
— finding of unacceptable nonconformities in the railway safety activity.

e General Procedure — Maximum continuous duty accepted for the locomotive Code: PG-20 Ed:2
approved on 24" February 2021 and in force when the accident happened was revised and entered in
force starting with 19" January 2023. According to this procedure, within Chapter 5.6 there were
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introduced many provisions for the establishment of some barriers that prevent the infringement of
Minister of Transports Order 256/2013,;

¢ The register of risks was filled in with the next measures, in order to cover the risk collision between
trains or collisions between trains and other railway vehicles, in running or stopped, derailments
in running:

— monthly checking, made by Head of the Traffic Controller Department, of the documents on which
is based the staff managing, according to PO-01, Making Railway Traffic Process, respectively F-02,
Register for staff control and Register for the evidence of rests;

— working out of a monthly information by Operation Compartment for Traffic Manager regarding the
compliance with Minister of Transports’ Order 256/2013, if case;

— using of computer application ,,Staff managing” by traffic controllers and drivers.

5.c. Additional remarks
During the investigation there were identified many nonconformities, without relevance for the causes
and factors, that led to the accident occurrence, as follows:

— after the stop of freight train n0.57402, on 1% December 2022, at 08:21:07 o’clock on the insulated
track section, between the railway stations Gugesti and Sihlea, the driver did not ask for helping mean
and did not take measures for keeping stopped the train, against the provisions of Regulation for
hauling and braking no.006/2005, approved by Order of Minister of Transports, Constructions and
Tourism no.1815/2005, Sections 10", art.80, 11" art.81, 14" art.84, and of Order of Minister of
Transports and Infrastructure no.1684/2012 for driving and calling the direct freight train, in one
driver system, art.3 from the ANNEX;

— the train manager of freight train n0.57402, on 1% December 2022, after the train stop on running line
at 08.32:52 o’clock, ensured the keeping stopped of it by the application of hand brakes only at three
wagons from the total of 20 ones, against the provisions from the form ,Note for the allocation of
hand brakes”;

— driving and calling the freight train no.57402, on 1% December 2022, were made without ensuring the
presence of train manager in the driving cab of the locomotive (it being present in the rear driving
cab), against the provisions of Order n0.1684/2012 for driving and calling freight trains, one driver
system, art.3 and of the General Procedure — Driving and calling the direct freight trains in one-driver
system Code: PG-19, pct.5.2.2.3 got by SC Tim Rail Cargo SRL.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

Considering the causal, contributing and systemic factors identified during the investigation, as well as
the measures already taken after the accident occurrence, for the prevention of similar accidents or
incidents in the future, in accordance with the provisions of art.26, paragraph (2) from Emergency
Government Ordinance no.73/2019 for railway safety, the investigation commission considers timely to
issue the next safety recommendations:

Preamble of safety recommendation no.444/1

During the investigation, the result was that the regulations for the length of maximum accepted duty for
the locomotive, of the rest at home or outside of it, as well as of the daily working time and daily rest were
not met with.

Safet recommendation no.444/1

Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall ask the railway undertaking SC Tim Rail Cargo SRL
to revise the Operational Procedure — Making the railway traffic process Code: PO-01 Ed:3 in order to
establish concrete tasks and duties for real time effective monitoring of the locomotive crew activity and
meeting with the provisions from Law 53/2003 — Labour Code.

Preamble of safety recommendation no.444/2
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During the investigation there was found that into the Annexes, worked in accordance with the provisions
from the procedure PG-14, there are not identified and assessed the risk factors represented by:

- infringement of the instruction provisions by the trains crews;

- infringement of the regulation framework regarding the length of rest at home and outside it;

- infringement of regulation framework regarding the length of daily working time and daily rest.

Safety recommendation no.444/2
Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall ask the railway undertaking SC Tim Rail Cargo SRL
to make again the identification and assessment of risks corresponding to Railway Traffic Process.

We underline that the issued safety recommendations are not restrictive, they could by extended also at
other railway undertakings at which Romanian Railway Safety Authority — ASFR finds similar gaps

during the surveillance.
*

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Roméana — ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publici CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar
de marfa SC Tim Rail Cargo SRL si operatorului de transport feroviar de marfa SC Deutsche Bahn Cargo
Romania SRL.

37



