AVIZ

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 HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Roméana — AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 17.05.2023, in jurul
orei 02:57, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF Bucuresti, sectia de circulatie Radulesti —
Giurgiu Nord, intre statia CFR Toporu si halta de miscare Chiriacu (linie simpla neelectrificata), la km
31+173, prin coliziunea intre locomotiva DA1692, care circula ca tren de marfa nr.79562 (apartinand
operatorului de transport feroviar de marfa SC United Railways SRL) si locomotiva izolata DA1566,
care circula ca tren de marfa nr.88324 (apartindnd operatorului de transport feroviar SC Rail Cargo
Carrier - Romania SRL).

Prin actiunea de investigare desfasurata, 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 Feroviara Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovétiei sau a
raspunderii in acest caz.
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezintda date, analize, concluzii si, daca este cazul,
recomandari privind siguranta feroviard, rezultate Tn urma activitatii de investigare desfasuratd de
comisia numita de cétre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Roméana — 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 isi 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 Imbunatdtirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

Investigatia a fost efectuatda in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare s\ 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 realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in niciun caz

......

sau colective.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independentd fata de orice structura juridica,
autoritate de reglementare sau de sigurantd feroviard, administrator de infrastructura de transport
feroviar, precum si fatd 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 decét cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si Tmbunatatirea sigurantei feroviare este
inadecvata si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare
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= Autoritatea Feroviard Romana
= Agentia de Investigare Feroviara Romana
= Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana

» Buletin de avizare a restrictiilor de viteza, valabil pe o perioada
stabilita

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

= instalatie centralizare electrodinamica

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

= actionarea efectivd a comenzilor locomotivei, in vederea pornirii,
deplasarii si opririi locomotivei si, dupa caz, a remorcarii trenului sau
convoiului de vehicule feroviare la care aceasta este legata (Instructiuni
nr.201, art. 2, aliniatul 2)

= conducerea si deservirea locomotivei numai de catre mecanic, fara
mecanic ajutor (Instructiuni nr.201, art.3, aliniatul 1)

= efectuarea tuturor operatiunilor de exploatare si supraveghere a
functiondrii locomotivei, in timpul remorcarii trenurilor, manevrarii
vehiculelor feroviare si deplasdrii izolate a locomotivei (Instructiuni
nr.201, art.2, aliniatul 3)

= locomotiva diesel-electrica cu numarul de inmatriculare

= 92-53-0-60-1566-8

= locomotiva diesel-electrica cu numarul de inmatriculare

92-53-0-60-1692-2

® 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 probabilitatii de producere a acestuia,
prin accelerarea efectului in timp sau prin sporirea gravitatii consecintelor,
insa a carui eliminare nu ar fi impiedicat producerea accidentului sau
incidentului (Regulament (UE) nr.572/2020)

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

= halta de miscare
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» impiegat de miscare - salariat absolvent al unui curs de calificare,
autorizat sd organizeze si sd execute activitati In legaturd cu circulatia
trenurilor si manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.
(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)

= instalatie ce cuprinde echipament din cale si de pe locomotiva,
pentru controlul punctual al vitezei trenurilor

® [nstalatie de masurare a vitezei cu memorie nevolatila

= Dispozitiv de siguranta si vigilenta de pe locomotiva

= Ministerul Transporturilor

= ordinul ministrului transporturilor

= operator de transport feroviar

= ordonanta de urgenta a Guvernului

= regulatorul de circulatie

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

= revizie tehnica planificata pentru locomotive — proces tehnologic
care cuprinde constatare si analizare, Insotit de masurare, comparare cu un
calibru sau verificare functionala pe standul de proba, urmata, cand este
cazul, de masuri de corectie pentru restabilirea starii de bund functionare
si de efectuarea inregistrarilor

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

= instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

= organizarea, masurile si procedurile stabilite de un administrator de
infrastructura sau de o Intreprindere feroviarad pentru a asigura gestionarea
sigurd a operatiunilor sale (Directiva UE 2016/798, art.3)

= Sucursala Regionald de Cai Ferate Bucuresti, sucursala a CNCF
,,CFR” SA - administratorul infrastructurii publice
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1. SUMMARY

On 17" May 2023, at about 02:57 o’clock, in the railway county Bucuresti, track section Videle
— Giurgiu (not-electrified single-track section) between the railway stations Toporu and Chiriacu, km
31+173, there was the collision between the locomotive DA1692, a light one and running like freight
train no.79562 (got by the railway undertaking SC United Railways SRL) and the locomotive DA1566,
a light one and running like freight train no.88324 (got by the railway undertaking SC Rail Cargo
Carrier - Romania SRL).

The accident site is in the railway county Bucuresti, track section Radulesti — Giurgiu Nord (not-
electrified single-track line), managed by CNCF ,,CFR” SA.
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Figure no.1 — accident site

The crew of freight train n0.88324 consisted in one driver, got by the railway freight undertaking
SC Rail Cargo Carrier - Romania SRL.

The crew of the freight train n0.79562 (the driver and the train manager) was from the railway
freight undertaking SC United Railways SRL.

The collision between the locomotives DA1566 and DA1692, running on insulated paths,
happened following passing in stop position the light exit signal XI of the railway station Toporu, that
was on ,,STOP without pass the signal in stop position/” — a light red unit to the train, lack of the
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braking measures of the crew from the locomotive DA1692, following the running with safety and
vigilance equipment (DSV) isolated, with the equipment for the train speed control (INDUSI) having
the button ,,Commanded passing in stop position” left pushed, as well as following the missing of train
manager in the driving cab. Also, from the documents submitted to the investigation commission and
the testimonies of the staff involved resulted that the lack of the braking measures was generated by
the fact that the driver of the locomotive DA1692 fell asleep during its duty, following the fatigue
cumulated along the long time since he was on duty, as well as the consumption of alcohol.

Accident consequences
Track superstructure
Following the accident the switch no.2 from the railway station Toporu was forced.

Railway installations
None.

Rolling stock
There were damages at those two locomotives, respectively DA1566 and DA1692.

Interruptions of the railway traffic

Following the accident, the traffic between the railway stations Toporu and Chiriacu was closed,
between 07:40 o’clock and 12:36 o’clock. Also, following the accident, 3 passenger trains had 97
minutes delay and a freight train 690 minutes, 4 passenger trains were cancelled.

Injuries

There were no deaths. Those two drivers were injured, they being taken by the emergency crews
SMURD. One of those two injuries left the hospital on the same day and another one needed to rest
two days in the hospital.

Measures taken and works performed for resuming the railway traffic
For resuming the traffic there was no need to route a sequence of operations trains of CNCF
,»CFR” SA.

The accident happened following the passing of the light exit signal XI of the railway Toporu in
stop position, its position being ,,STOP without pass the signal in stop position!, following the lack of
braking measures that had to be taken by the human operator (locomotive crew) and following the
isolation (cancellation) of the safety, vigilance and control speed of the train, it leading to the entrance
of the light locomotive DA1692 on the running line and its collision with the light locomotive DA1566.

The investigation commission concluded that this accident happened following the development
of the next causal, contributing and systemic factors:

Causal factors:

» lack of the braking measures for stopping the light locomotive DA1692, running like train
no.79562, before the light exit signal XI of the railway station Toporu, whose position was ,,STOP
without pass the signal in stop position!” —a light red unit to the train;

= unjustified pressing of the button ,,Commanded passing a signal in stop position” (it being left
on pressed position), by the driver along the route, as well as the running with IVMS installation set on
a level superior to the category of freight train no.79562;

= loss of the driving capacity by the driver of the locomotive DA1692, because he fell asleep
during its duty;



= missing of the train manager in the driving cab of the locomotive DA1692 during the running
of the freight train no.79562.

Contributing factor:

= physical and mental conditions of the crew from the locomotive DA1692, that were affected
by the fatigue cumulated because of frequent exceeding of the continuous maximum duty accepted for
the locomotive, missing of the corresponding rest time at home and outside of it, as well as the
consumption of alcohol during the duty.

Systemic factors:

= ineffectiveness of the control mechanisms and of the safety management system procedures,
that ensure the compliance with the provisions of Minister of Transports and Infrastructure’s Order
n0.256/2013;

= |ack of measures necessary to keep under control the dangers identified and recorded into the
Register of Risks;

= lack of identification and implicitly of the assessment of the dangers represented by:

- not taking of braking measures by the locomotive’s crews, according to the situation imposed

by the regulations in force;

- non-instruction operation of the safety and vigilance equipment’s, as well as of the installations
for the automatic control of the train speed, providing the locomotive;

- missing of the train manager into the driving cab of the locomotive DA1692 during the trains
running, in accordance with the regulations in force.

Safety recommendations

Considering the causal, contributing and systemic factors identified during the investigation, as
well as the measures already taken after the accident, in order to prevent the occurrence of future similar
accidents/incidents, in accordance with the provisions of art.26, paragraph (2) from the Emergency
Government Decision no.73/2019 for railway safety, the investigation commission considers timely
to issue the next safety recommendations, addressed to Romanian Railway Safety Authority-
ASFR, that, upon its competences, takes the measures necessary to ensure that the safety
recommendations issued by AGIFER are taken into account and, if case, they are followed.
According to the provisions art.26, paragraph (3) from the Emergency Government Decision
no.73/2019 ASFR shall notify AGIFER periodically, at 6 months, at least, about the measures
taken or planned following the recommendations issued.

Preamble safety recommendation no0.455/1

During the investigation there was found that the railway undertaking SC United Railways
SRL identified and assessed the risks associated to the dangers mentioned into chapter ,.4.d.
Mechanisms of feedback and control, including the management of risks and safety, as well as
monitoring processes”, but it did not take measures for keeping them under control.

Safety recommendation no.455/1
The railway freight undertaking SC United Railways SRL shall re-assess the risks associated and
establish effective measures for keeping under control the next dangers:
- exceeding of the maximum duty accepted for the locomotive;
- fatigue generated by the exceeding of the maximum duty accepted for the locomotive;
- passing in stop position the signals/indicators that are on stop position;
- performance the duty under the influence of alcohol, narcotics, drugs and/or substances that can
reduce the working capacity;




- not-tracking and non-compliance with the positions of fixed and mobile signals and of the
indicators that display stop for the driver;
- non-compliance with the maximum speeds accepted.

Preamble of safety recommendation no.455/2

During the investigation, there was found that the railway undertaking SC United Railways SRL
did not identify and implicitly assess the risks associated to the dangers mentioned into chapter,,4.d.
Mechanisms of feedback and control, including the management of risks and safety, as well as
monitoring processes”.

Safety recommendation no.455/2
The railway freight undertaking SC United Railways SRL shall assess the risks associated and
establish effective measures for keeping under control the next dangers:

- not-taking of braking measures by the locomotives crew in accordance with the situation
imposed by the regulations in force;
- non-instructional operation of the safety and vigilance installations, as well as of the
installations for the automatic control of trains speed, providing the locomotive;
missing of the train manager into the driving cab of the locomotive DA1692, during the trains
running, in accordance with the regulations in force.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

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

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

In temeiul art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, coroborat cu art.48,
alin.(1) din Regulamentul de investigare, AGIFER are obligatia de a investiga toate accidentele
feroviare, comisia de investigare numitd in acest sens actionand pentru strangerea si analizarea
informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea factorilor
cauzali, contributivi si sistemici si, dacd este cazul, pentru emiterea unor recomandari de siguranta in
scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

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

La data de 17.05.2023 AGIFER a fost avizata, despre producerea unui eveniment pe raza de
activitate a Sucursalei Regionala CF Bucuresti, pe sectia de circulatie Radulesti — Giurgiu Nord, intre
statia CFR Toporu si Hm. Chiriacu, la km 31+173, prin coliziunea intre locomotiva DA1692, care
circula izolatd ca tren de marfd nr.79562 (apartinand apartinea operatorului de transport feroviar SC
United Railways SRL) si locomotiva DA1566, care circula izolatd ca tren de marfa nr.88324
(apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC Rail Cargo Carrier - Roménia 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,
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prevazut in Anexa nr.1 la HG 716/2015, si luand in considerare ca acest eveniment feroviar se
incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7 alin.(1) lit.a din Regulamentul de
investigare, prin Decizia nr.455 din data de 18.05.2023, Directorul General al AGIFER a dispus
intreprinderea unei actiuni de investigare si a stabilit componenta comisiei de investigare.

Domeniile care au fost aprofundate in cadrul acestei investigatii au fost urmatoarele:
» conformitatea si modul de realizare a mentenantei materialului rulant implicat in accident;
» competentele si modul de utilizare a resursei umane implicate in accident;
» asigurarea interfetelor intre partile implicate, din punct de vedere al respectrii legislatiei din
domeniul feroviar, a procedurilor din SMS si a codurilor de practica.

Comisia de investigare a stabilit ca scop si limite ale investigatiei, urmatoarele:
» stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;
» verificarea aspectelor relevante si ale evidentelor detinute de operatorii economici implicati
privind actiunea de apreciere (evaluare si analizd) a riscurilor;
» stabilirea factorilor cauzali si, daca este cazul, a factorilor contributivi si/sau sistemici,
» verificarea aspectelor relevante din SMS, in raport cu factorii cauzali si contributivi ai
accidentului si determinarea eventualilor factori sistemici.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Investigatia a fost efectuatd de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice la materialul
rulant implicat in accident au fost efectuate de catre membrii comisiei de investigare impreuna cu
reprezentantii operatorilor economici implicati si ai entittilor responsabile cu intretinerea acestuia.

Constatarile tehnice la suprastructura caii au fost efectuate de catre membrii comisiei de
investigare impreund cu reprezentantii operatorilor economici implicati In producerea accidentului.

Pentru acest caz, nu a fost necesara cooptarea unor parti externe care sa contribuie la efectuarea
investigatiei.

2.3. Comunicare si consultare

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

In cadrul investigatiei efectuate fluxul informational si procesul de consultare instituit cu
entitatile si personalul implicat in producerea accidentului feroviar a fost eficient. AGIFER a solicitat
partilor (entitatilor) implicate, documente si puncte de vedere. Toate constatdrile efectuate au fost
inscrise in documente (procese verbale) inregistrate si s-au efectuat in prezenta partilor implicate.

Investigatia s-a desfasurat in mod transparent iar proiectul raportului de investigare a fost
transmis partilor implicate si victimelor pentru consultare.

2.4. Nivelul de cooperare

Nu au fost identificate bariere in cooperarea cu actorii implicati in producerea accidentului.
Mecanismele de cooperare au functionat corespunzator si au facilitat obtinerea rapida si eficienta de
date si informatii.

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

Pentru stabilirea dinamicii producerii accidentului si a factorilor critici, au fost utilizate metode
de analiza logica a datelor si informatiilor constituite ca date de intrare.

Au fost parcurse urmatoarele etape:
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» efectuarea de fotografii la locul producerii accidentului feroviar la infrastructura feroviara si la
materialul rulant implicat 1n accident si analiza ulterioara a acestora;

» efectuare de constatari tehnice si masuratori la materialul rulant implicat si evaluarea ulterioara
a acestora In raport cu documentele de referintd in domeniu (instructii si regulamente specifice
activitatii feroviare, ordine de serviciu, dispozitii, decizii si reglementari proprii ale operatorilor
economici implicati in producerea accidentului feroviar);

» culegerea si analizarea inregistrarilor instalatiilor de pe locomotivele de remorcare;

» chestionarea personalului implicat in producerea accidentului si analiza datelor furnizate de
catre acestia;

» analizarea procedurilor si a altor documente SMS relevante in raport cu factorii critici implicati
in producerea accidentului.

2.6. Dificultati si provocari
Nu se aplica

2.7. Interactiuni cu autoritatile judiciare
Urmare a solicitdrii Serviciului Judetean de Politie Transporturi Giurgiu, dupd finalizarea
raportului de investigare, o copie a acestuia va fi inaintata solicitantului.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI FEROVIAR

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

La data de 16.05.2023 locomotiva DA1692 a fost expediata izolatd in trasa trenului de marfa
nr.79562 de la statia CFR Jilava la statia CFR Giurgiu Nord. Trenul de marfa nr.79562 a plecat din
statia Jilava la ora 23:51:56”.

La data de 17.05.2023 locomotiva DA1566 a fost expediata izolata in trasa trenului de marfa
nr.88324 de la statia CFR Giurgiu Nord la statia CFR Radulesti. Trenul de marfa nr.88324 a plecat din
statia CFR Giurgiu Nord la ora02:16:16”.

Cele doud trenuri de marfa, circuland pe linie simpla din directii opuse urmau sa se ,,incruciseze”
in statia CFR Toporu. Operatorul RC a dispus prin dispozitia RC nr.2, ca trenul de marfa nr.79562 sa
fie primit pe la linia I directd si sa fie garat in fata semnalul de iesire XI, iar trenul de marfa nr.88324
sa fie primit in statie la linia nr.2 si sa fie garat in fata semnalul Y2.
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Figura nr.2 — schita cu locul producerii coliziunii celor doua trenuri

Locomotiva DA1692 care avea efectuat parcurs de primire la linia I directa din statia CFR Toporu
a intrat in statie pe baza semnalului luminos de intrare care avea indicatia ,, Liber cu viteza stabilita.
ATENTIE! Semnalul urmator ordona oprirea — o unitate luminoasa de culoare galbena spre tren” a
trecut prin statie cu o viteza de aproximativ constanta si fara a lua masuri de franare a depasit semnalul
luminos de iesire XI, care ordona oprirea trenului, a talonat macazul nr.2 si a iesit in linie curenta
ocupata cu locomotiva DA1566.

Mecanicul locomotivei DA1566 care urma sa intre in statie din sens opus a observat farurile
locomotivei DA1692, si-a dat seama ca aceasta a depasit incinta statiei si a ocupat linia curenta, fapt
pentru care a luat imediat masuri de oprire.

Locomotiva DA1692 a continuat mersul si a tamponat locomotiva DA1566 cu viteza de 54 Km/h.

Circumstante externe la locul accidentului

In zona producerii coliziunii traseul ciii in plan orizontal este in aliniament, iar profilul in lung
al traseului caii are declivitatea de 7,98 %o (panta in sensul de mers al trenului de marfa nr.79562). De
asemenea profilul transversal este in debleu.

Accidentul a avut loc pe timpul noptii. Cerul a fost acoperit, existau precipitatii sub forma de
burnitd iar temperatura aerului era de circa +15 °C. Nu exista indicii cd starea vremii a afectat modul
de circulatie al celor doua trenuri si nici producerea accidentului.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

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

Incadrare accident
Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul produs la data de 17.05.2023, 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, fiind inregistrati un numar de 2 raniti (mecanicii
de locomotiva care conduceau cele doud locomotive implicate), acestia fiind preluati de echipajele
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SMURD si transportati la Spitalul Judetean de Urgenta Giurgiu. Dintre cei doi raniti unul a fost externat
in aceeasi zi iar celalalt a necesitat doua zile de spitalizare.

Incarcatura, bagaje si alte bunuri
Nu au fost inregistrate pierderi sau pagube la Incarcatura.

Pagube materiale:

» material rulant
S-au Inregistrat pagube la cele doud locomotive, respectiv DA1566 si DA1692.

» infrastructura

Suprastructura caii

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar a fost talonat macazul nr.2 din statia CFR
Toporu.

Instalatii feroviare
Ca urmare a producerii acestui accident feroviar nu au fost afectate instalatiile feroviare.

> mediu
Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma acestui accident.

Pana la finalizarea raportului de investigare, din documentele puse la dispozitie de catre
administratorul de infrastructura feroviara publica si operatorii de transport feroviar de marfa, implicati
in producerea accidentului feroviar, valoarea estimativa a pagubelor a fost de 2.114.090,86 lei cu
TVA.

Valoarea estimativa a pagubelor nu include costurile reparatiei locomotivei DA1692. Pana la data
publicarii raportului de investigare final operatorul de transport feroviar SC United Railways SRL nu
a transmis un deviz privind pagubele la aceastda locomotiva.

in conformitate cu prevederile art.7, alin. (2) din Regulamentul de investigare, valoarea
estimativa a pagubelor are rol doar la clasificarea accidentului feroviar. AGIFER nu poate fi
atrasa in nicio actiune legata de recuperarea prejudiciului, nici pentru aceasta valoare nici pentru
orice diferente ulterioare.

> alte consecinte

In urma producerii acestui accident feroviar circulatia feroviara intre statia CFR Toporu si Hm.
Chiriacu a fost inchisa, de la ora 07:40 la ora 12:36. De asemenea, urmare producerii acestui accident
feroviar au fost inregistrate 97 minute intarziere in circulatia a 3 trenuri de célatori, 690 minute in
circulatia unui tren de marfa si au fost anulate 4 trenuri de calatori.

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

1. CNCF,,CFR” SA

CNCF ,,CFR” SA este managerul de infrastructura feroviara publica din Romaénia care
administreaza si intretine infrastructura feroviara publica.

CNCF ,,CFR” SA este organizatd pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel
regional si subunitdti de baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Bucuresti, linia fiind
administrata de catre Sectia de intretinere linii L2 Rosiori.

2. Operatorul de transport feroviar de marfa SC United Railways SRL
SC United Railways SRL este operator de transport feroviar de marfa. La data producerii
accidentului acesta avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare detinand
14



certificatul unic de sigurantd cu numarul nr.RO1020210094 valabil de la data de 02.08.2021 pana la
data de 01.08.2026.

In conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe ciile ferate din Romania,
operatorii de transport feroviar de marfa efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu
materialul rulant motor si tractat detinut. Acesta trebuie sa corespunda din punct de vedere a sigurantei

feroviare si sd 1 se asigure reviziile si intretinerea cu personal autorizat respectiv cu entitati certificate
ca ERI.

3. Operatorul de transport feroviar de marfa SC Rail Cargo Carrier - Roménia SRL

SC Rail Cargo Carrier - Romania SRL este operator de transport feroviar de marfa. La data
producerii accidentului acesta avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare detindnd certificatul unic de sigurantd cu numdarul nr. RO1020200024 valabil de la data de
22.06.2020, pana la data de 21.06.2025.

In conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe ciile ferate din Romania,
operatorii de transport feroviar de marfa efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu
materialul rulant motor si tractat detinut. Acesta trebuie sa corespunda din punct de vedere a sigurantei
feroviare si sa i se asigure reviziile si intretinerea cu personal autorizat respectiv cu entitati certificate
ca ERI.

Functiile si rolurile personalului implicat in producerea accidentului
Functia personalului implicat in producerea accidentului apartinaind CNCF ,,CFR” SA este:

- IDM de serviciu la momentul producerii evenimentului, de serviciu din data de 16.05.2022 de
la ora 19:00, in statia CFR Toporu.

Functia personalului implicat in producerea accidentului apartinand operatorului de transport
feroviar de marfa SC Rail Cargo Carrier - Roméania SRL este:

- Mecanicul de locomotiva care a condus locomotiva DA1566;

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand operatorului de transport
feroviar de marfa SC United Railways SRL sunt:

- Mecanicul locomotiva care a condus locomotiva DA1692;
- Seful de tren care a deservit trenul de marfa nr.79562.

3.a.4. Compunerea $i echipamentele trenului
3.a.4.1. Compunerea si echipamentele trenului de marfa nr.79562

Trenul de marfa nr.79562 (apartindnd operatorului de transport feroviar SC United Railways
SRL), a fost format din locomotiva izolata DA1692. Trenul a fost expediat din statia CFR Jilava avand
ca destinatie statia CFR Giurgiu Nord. Locomotiva izolatd DA1692 a circulat 1n trasa trenului de marfa
nr.60466 pe distanta Jilava — Chiajna si in trasa trenului de marfa nr. 61018 pe distanta Chiajna — Videle
— Toporu.

Date constatate cu privire la locomotiva DA1692

Locomotiva DA1692 este de tip diesel-electrica de 2100 CP fiind inscrisa in Lista vehiculelor
feroviare acceptate in cadrul evaludrii pentru eliberarea Certificatului unic de siguranta al operatorului
de transport feroviar SC United Railways SRL cu numarul 92-53-0-60-1692-2.

Locomotiva DA 1692 are urmatoarele caracteristici tehnice:
e ecartament - 1435 mm;
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e lungimea peste fetele tampoanelor - 17 000 mm

e latimea cutiei - 3000 mm;
e distanta ntre osiile extreme -12 400 mm;
e distanta Intre pivotii boghiurilor - 9000 mm;
e diametrul cercului de rulare al bandajului in stare noua -1100 mm:;
e greutatea maxima in serviciu (complet alimentatd) -116t;

e sarcina maxima pe osie -195¢;

e viteza maxima de circulatie - 100 km/h;

Constatari la locomotiva DA1692:
1. Constatari efectuate la locul producerii accidentului
- detinator United Railways
- locomotiva a fost condusa de la postul de conducere nr.2 (postul activ, primul in sensul de mers
al locomotivei);
- instalatia INDUSI era 1n functie electric si pneumatic, robinetul fiind sigilat si se afla in pozitie
perpendiculard pe conducta, corespunzator pozitiei deschis;
- maneta cofretului INDUSI in pozitie corespunzatoare ,,Marfa”;
- schimbatorul de regim G-P-R 1n pozitia ,,Persoane”;
- instalatia DSV era In functie pneumatic dar izolata electric, iar robinetul era sigilat;
- intrerupatorul general al bateriilor de acumulatori (heblul) era deconectat;
Constatari la postul de conducere nr.2 (postul activ, primul in sensul de mers):
robinetul KD2 era 1n pozitie neutra (lipsa cheie si neinzavorat);
robinetul FD1 era 1n pozitie de slabire;
butonul ,,Depasire Ordonatd” era in pozitia actionat (in fata);
inversorul de mers era 1n pozitia inainte;
controlerul era pe pozitia 0;
frAna de mana era 1n pozitie slabita;
g. vitezometrul seria 1316/1692 cu verificare metrologica valabila pana la data 03/2024, sigiliu
MMS002257, kilometri 273250;
h. statia RTF era inchisa, iar dupa repunerea in functie, acesta a corespuns la probe;
I. dupa introducerea curentului de comanda, cu toate ca butonul Depasire ordonata era actionat, si
inversorul era pe pozitia inainte, soneria nu a sunat.
Constatari la postul de conducere nr.1 (postul opus in sensul de mers al locomotivei):
j. robinetul KD2 era in pozitie L+8 (lipsa cheie si neinzavorat);
K. robinetul FD1 era in pozitie de slabire;
l. inversorul era in pozitia 0;
m. controlerul era in pozitia 0;
n. frina de mana era in pozitie slabita;
0. vitezometrul seria 936 cu verificare metrologica valabild pana la data 03/2024, sigiliu MMS
000522;
p. statia RTF era deschisa si corespuns la probe.

—~o® o0 T

2. Constatari_efectuate la locomotiva DA1692 [a data de 06.07.2023, la sediul Multimodal
Service SRL Ploiesti:
- au fost demontati robinetii KD2 si FD1 din ambele posturi de conducere, acestia avand
urmatoarele serii:

KD2 FD1
Post | 015 026
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Post 11 132 231

- robinetii KD2 si FDI1 au fost verificati pe stand, au functionat corespunzator si s-au ridicat
diagramele de functionare;

- nu a fost posibila verificarea instalatiei de frana din cauza intreruperii conductelor de 5 bari si
10 bari ca urmare a accidentului;

- dispozitivul E50 cu robinetul de aer era sigilat cu manerul in lungul conductei (in pozitia
deschis) cu sigiliu seria MMS002655. Levierul dispozitivului E50 era asezat spre exteriorul
locomotivei, sigilat neconform (sigiliu cu sarma rupta si innodatd) cu seria MMS002664. Aceasta
pozitie a levierului era identica cu pozitia existenta si constatata la locul accidentului;

- dupd desfacerea capacului dispozitivului E50 s-a constatat cd pozitia levierului corespunde starii
DSV izolat mecanic (blocheaza electroventilul de descarcare a conductei generale in pozitia inchis);

- manerul robinetului ventilului pneumatic al instalatiei INDUSI era sigilat in pozitie verticala
(perpendiculara pe conductd) cu sigiliu seria MMS002633;

- au fost efectuate probe la instalatia DSV din postul de conducere nr.1 (ciclul de siguranta si
ciclul de vigilenta) si s-a constatat ca instalatia functioneaza corespunzitor (suna soneria, comanda
bobina electroventilului E50, care comanda descarcarea aerului din conducta generala);

- capacul cofretului INDUSI era sigilat. Dupa desigilare si desfacerea capacului s-a constatat ca
instalatia INDUSI produce influentele pe frecventele de 500 Hz, 1000 Hz si 2000Hz.

- A fost simulata influenta de 2000Hz de la inductorul corespunzator postului nr.1 utilizand discul
din tabla, iar instalatia a comandat franarea de urgenta cu descércarea conductei generale de aer.

3. Constatari efectuate la locomotiva DA1692 la data de 20.07.2023, la sediul Multimodal
Service SRL Ploiesti:

Vitezometrul post | era sigilat.

Dupa demontarea vitezometrului post I s-au constatat urmatoarele:

- contactul nr.14 de pe vitezometru era lipsa;

- contactul nr.2 de pe vitezometru era blocat 1n pozitia apasat;

- toate contactele de pe vitezometru erau oxidate.

- dupd curatarea acestor contacte, s-a deblocat contactului nr.2 si ulterior s-a facut descarcarea
datelor inregistrate de instalatia [IVMS. S-a constatat cd Incepand cu data de 20.07.2023, aceasta a
inceput sa inregistreze influentele inductorilor, actionarea butoanelor INDUSI (,,ATENTIE” si
,Depasire Ordonatd”) si producerea franarilor de urgenta.

Vitezometrul post Il era sigilat.

Dupa demontarea vitezometrului post 11 s-au constatat urmatoarele:

- vitezometrului post Il avea sigiliu metrologic intact;

- dupa demontarea capacului vitezometrului s-a constatat ca, conectorul de alimentare a sursei
principale era partial iesit din imbinare. Dupa montarea corecta a mufei, vitezometrele au functionat
normal.

Cofretului INDUSI era sigilat.

Soneriile Indusi si DSV din ambele posturi de conducere au functionat normal.

Au fost efectuate probe la instalatia DSV din postul de conducere nr.2 si s-a constatat ca instalatia
functioneaza corespunzdtor (sund soneria si se produce descarcarea aerului din conducta generald).

A fost verificata instalatia INDUSI din ambele posturi de conducere prin simularea unor influente
la inductorii locomotivei cu frecvente de 1000Hz si 2000Hz si s-a constatat ca este comandata franarea
de urgenta, respectiv golirea conductei generale de aer si umplerea cu aer a cilindrilor de frana.

Au fost efectuate probe cu simulatorul instalatieit [IVMS, prin simularea diferitelor viteze si
influente ale inductorilor la ambele posturi de conducere si s-au constatat urmatoarele:

- la o influentd de 500Hz si viteza mai mica de V2 (40Km/h) instalatia INDUSI nu produce
franarea de urgenta;
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- la o influentd de 500Hz si viteza mai mare de V2 (40Km/h) instalatia INDUSI produce franarea
de urgenta;

- la 0 influenta de 1000Hz fara actionarea butonului ,,Atentie” se produce franarea de urgentd
dupa 4 secunde;

- la o influenta de 1000Hz cu actionarea butonului ,,Atentie” nu se produce franarea de urgenta
si se aprinde lampa galbena;

- dupa 34 secunde lampa galbena se stinge iar la viteze mai mari decat viteza V1 (50 Km/h) se
produce franarea de urgenta;

- la o influenta de 2000Hz fara actionarea butonului ,,Depasire Ordonatd” se produce franarea de
urgenta;

- la o influentd de 2000Hz cu actionarea butonului ,,Depasire Ordonatd” nu se produce franarea
de urgenta;

- la apdsarea butoanelor ,,Atentie” sau ,,Depasire Ordonatd” sau la producerea franarii de urgenta
suna soneria INDUSI;

4. Constatari rezultate din interpretarea datelor inregistrate de instalatia IVMS de pe

locomotiva DA1692:

- conform inregistrarilor, instalatia IVMS a fost verificatd pe stand la data de 07.03.2023 intre
orele 09:37 si 15:40, iar la data de 09.03.2023 ora 13:37 vitezometrele au fost montate pe locomotiva
DA1692. De la montarea vitezometrelor pe locomotiva si pana la data producerii accidentului instalatia
IVMS nu a inregistrat nimic pe cele 16 intrari digitale (INDUSI, DSV, sens, tensiune BA, etc.). Viteza
trenului a fost inregistrata corect;

- pe distanta Jilava — Chiajna trenul de marfa nr.79562 a circulat in conditiile trasei nr.60466 din
Livretul cu mersul trenurilor de marfa de pe Sucursala Regionala de Cai Ferate Bucuresti, valabil in
perioada 11.12.2022 — 09.12.2023;

- pe distanta Jilava — Chiajna trenul nr.60466 are prevazuta o viteza maxima de circulatie de 30
Km/h pe firul din dreapta si 60 Km/h pe firul din stdnga. Pe aceasta distanta trenul de marfa nr.79562
a circulat pe firul 1l (firul din dreapta);

- trenul nr.79562 a fost expediat din statia CFR Jilava la ora 23:51:56”;

- trenul a circulat pe distanta Jilava —R.1 Jilava cu viteza maxima de 25 Km/h iar la ora 23:55:28”
a trecut prin R.1 Jilava cu viteza de 23 Km/h;

- pe distanta R.1 Jilava — Varteju trenul a circulat cu viteza cuprinsa intre 18 si 42 Km/h si a oprit
in statia CFR Varteju;

18



—
301187 - b X

Fisiere  Optiuni Afisare  Banda Cautare Optiuni  Accesorii  Informatii

SVUEHS 0000|000 AL @RV QN-EZ

Date cursor M: 22:30:01" 22:52:48" 00:00':02" 00:10':06" 00:2§:03" 00:31:16" 00:40:04" 01:12:117 01:20%01 01:30:05"
Nr.locom:  1092D
Tren: 26B7BE
Tonaj: 1757
Osii: 0
Mecanidi:

1: 19297189

2: 25421645
Viteza: 42 Km/h
Data: 17.05.2023
Ora: 00:04:13"
Dist.[Kn 14572,264
Indusi:

@

UILAVA
R. [ Jilavp

~NMarteju
J
I

CHIAUNA

-
o]

[N NA

u
n

BUCURESTI VES[T

DSV ) Viteza admisa n
Motorina : conform Tivret
Consum: 4095.9 Kg / 45
Nivel:  38815Kg
Depou: o0oF = l
Diam: 1100

Scara: 1:1 ]I
Plec: 23:51:56" \

=TT
=

/
L, /{ r\fﬂl T Jj
I ANFZA=AVAREY |

FIOA LG | E—
A A [

f 10
J !
1 lI

“Has2d00 " Hases 044 iaces ds0' H4573 447 Wido7E 923 ""‘iii'iiii'dﬂ"””ﬂléﬁii 58 Vi4ZEE 045 114551025 | 14e8e 020 V14zEa g1z Hae

Opr: 00:12:107
Mers:  00:20':14"
Dist: 8.631Km ral
Vit 143 0Kmfh \

4

SeriaIVMS: 936 I
2_memoria_lunga. vit

%
g

i

——
2000 Hz 0
1000 Hz 0
Atentie Q
500 Hz 0
Franare Q
Sens 0
Cursor Data: Ora: Viteza: Dist.[Km] Consum:  Nivel: Viteze: Timp Timp Prestat:
1: 17.05.2023 01:21:24" 6114594,709 4095.9 38815 Min: &0 Mers:  00:01:19"  Lucu: 00:01:19"
2 17.05.2023 01:22:44° 60 14596, 161 40959 38815  Max: 68 Stat  D0:00:00° Ingol:  00:00:00°
1-2: 1,451 0.0 0 Med: 65.2  Opriri: 0 Grad Utlliz: 100.00%
4 - »
Figura nr.3 — Diagrama IVMS la DA1692 pe distanta Jilava - Chiajna
-
301583 - ] x |

Fisiere  Optiuni Afisare  Banda (Cautare Optiuni  Accesorii  Informatii

EVHS 0000000 Ak MOV - -®x

Date cursor M:  01:1¥:11° 01:20:01° 01:30:05" 02:00:05" 02:10:0¢

Nr.locom:  1092D

Tren: 26B87BE
Tonaj: 1757 = ==
Osii: 0 = - 80 -
Mecenic L < Viteza admisa g £ T ﬁ
1: 19297189 = conform livret o e = [=]
2: 25421645 L'EF Q \ s 70 3 3 E
Viteza: 50 Kmi/h - ° - E o
Data: 15.05.2023 [+4 b l_rf L ]

oo Vall =1

N

Ora: 23:35:28" —

AN ;
Dist.[kn 14413,517 7 _\\f \\Zé_Hf\_/\\ R Ir‘r \\/ \ / \\ l{{r' ‘\—‘_J l Ja

Indusi:

Dsv i l 50 \ 5]/ :
o es.0 kg — 45 ] | » | i \‘"\uﬂ
Nivel:  38815Kg IRY i | . Y
Dam 1100 d o |
o e | I . \
opr: 23;50'255:j |I Vn\l - B || f
Mers:  00:37:20 . \.\ F‘J

Dist: 30,246 Km
vit: 45 + 56Kmjh

SerialUMS: 936 15 L
?_memoria_lunga.vit 10 10
0lig 4iaget dze " ddes o0 T HAsEs i3 asha dos ! Wadar dus T Hadi 05e " hiagis d58 M Hagis o b i s iy o T M
2000 Hz o _
1000 Hz 0
Atentiz 0
500 Hz 0
Franare o
Sens [}
Cursor Data: Ora: Viteza:  Dist.[Km] Consum:  Nivel: Viteze: Timp Timp Prestat:
1: 17.05.2023 02:08:43" 8 14630,502 4095.9 38815 Min: 0 Mers: 00:47:19"  Lucru: 00:47:19"
2: 17.05.2023 02:56:02° 0 14664,904 4095.9 38815 Max: 64 Stat: 00:00':007 In gol: 00:00":00"
1-2: 34,402 0.0 0 Med: 46.6 Opriri: 1 Grad Utiliz: 100.00%
-_p
]

Figura nr.4 — Diagrama IVMS la DA1692 pe distanta Chiajna - Videle

19



301828

Fisiere  Optiuni Afisare  Banda

Cautare  Optiuni

Accesorii

Informatii

FLEHS 0000000 AR IKI DGRBAV oen-xux

Date cursor M: 1:05"
Nr.locom:  1092D

02:10":0

4 02:20:03"

02:30:00"

02:40':01"

02:50":00"

= a X W
Vers: Oct. 2022
VMS: 07.07

Tren: 26B7BE

Tonaj: 1757

Osil: 0
Mecanid:

é Viteza admisa

1: 19297189 g
2: 25421645 =

2 Videle

= conform livret

Topor

Viteza: 64 Km/h

R.

lasc

Impact

Data: 17.05.2023
Ora: 02:35:38"

Radulesti|Hm.

=]

Tarnavele| Hm.

ora 02:55:57"
viteza 54 km/h

Dist.[Kn 14648,023 J‘J\

Indusi:

5]
o

A

DSV J‘
Motorina : :

Consum: 4095.9 Kg

Nivel: 38815Kg

H

J'r‘.\ n
LA N/
~ -

Depou: 000F
Diam: 1100

Scara: 1:1

Plec: 02:08:11" l

618m

Opr: 02:56:02"
\

w

Dist: 34,453 Km f
Vit: 19 + 0Kmh
Seria IVMS: 936
2_memoria_lunga.vit

Mers:  00:47:51"

657003

——

12837 21" "85S 345

oo

12655 103

2000 Hz

‘"“Wﬁé'ﬁ:ﬁ""'"H‘M'?"{ﬁé"""W&;’éﬁ"lﬁlé"""liwég'd_'2'1""""i:&_ﬁﬁﬂii"""‘ﬁ'iéﬁ'z:h_na "

1000 Hz

Atentie

500 Hz

0
2]
0
1]
Franare 0
Sens o

Viteza:
8 1
0 I

Cursor Data: Ora:
1: 17.05.2023 02:08:43"
2 17.05.2023 02:56":02"
1-2

4

Consum:
4095.9
4095.9

0.0

Dist, [Km]
4630,502
4664,904

34,402

Nivel:

38815
38815

0

Viteze:
Min: 0
Max: 64
Med: 46.6

Timp
Mers:
Stat:

Opriri: 1

00:47:19"
00:00':007

Timp Prestat:
Lucru: 00:47:19"
Ingol: 00:00":00"
Grad Utiliz: 100.00%

Figura nr.5 — Diagrama IVMS la DA1692 pe distanta Videle — Toporu

i 14400

Fisiere  Optiuni Afisare

Banda (Cautare

Optiuni

Accesorii  Informatii

FLUEHS 0000000 |RIEA D@V @~z

a X

| Wers: Oct. 2022
WMMS: 07.02

Date cursor M:

09:20:47.00

MNr.Locom: 10920

Tren: 26B7BE

Tonaj: 1757

Osii: a
Mecanici:

(=}

-
J

“Deplasare dupa impact 49,46 m.

1: 19257189

1]
(4]

21 25421645

(%))
[=1

Viteza: 54 Km/h
Data: 17.05.2023

Ora: 02:55:50.246

Dist.[km] &,244.08

(58]
Ln

Indusi: 30
D5V -
Depou: D0OF 23 23 —
Diam: 1100 eli
Scara: 1:1 L
Plec: — - \-.\
Opr: 02:55:02.000 10
Mers: — - t
Dist: - - IL
1 L

ceraVMS: 93 0 B.006.83 612664 15558 6 ignes 21802 1 64973 627553 2
2000 Hz 0 |
1000 Hz 4]
Atentis 1]
500 Hz 1]
Franarz 1]
Sanz 1]
Cursor Data: Cra;  Viteza:  Dist. [Km] Viteze: Timp Timp Prestat:

1: 17.05,202:10:12:13.000 0 6,305.83 Min: a Mers: 00:00:00,000 Lucru:  00:00:00.000

2: 17.05,202:10:12:13.000 0 6,305.83 Max: a Stat: 00:00:00.000 Ingol: 00:00:00.000

1-2: 0,000,000 Med: - Opriri: 1 Grad Utiliz: 0.00%

v

Figura nr.6 — Diagrama IVMS la DA1692 — memorie scurtd in momentul coliziunii

20



- in statia CFR Varteju trenul a stationat intre orele 00:12:10” - 00:20:27;

- pe distanta Varteju — Bucuresti Vest trenul a circulat cu viteza cuprinsa intre 13 si 40 Km/h;

- la ora 00:36:50” trenul a trecut fara oprire prin statia CFR Bucuresti Vest cu viteza de 29 km/h;

- pe distanta Bucuresti Vest — Chiajna trenul a circulat cu viteza cuprinsa intre 14 si 38 Km/h;

- in statia CFR Chiajna trenul a stationat intre orele 00:49:30” - 01:12:11;

- pe distanta Chiajna — Videle — Toporu trenul de marfa nr.79562 a circulat in conditiile trasei
nr.61016 din Livretul cu mersul trenurilor de marfa de pe Sucursala Regionald de Cai Ferate Bucuresti,
valabil in perioada 11.12.2022 —09.12.2023;

- trenul nr. 61016 are prevazutd pe distanta Chiajna — Videle o viteza maxima de circulatie de 60
Km/h, pe distanta Videle — Radulesti o viteza maxima de circulatie de 30 Km/h iar pe distanta Radulesti
— Giurgiu Nord o vitezd maxima de circulatie de 50 Km/h;

-laora 01:12:11” trenul a fost expediat din statia CFR Chiajna;

- pe distanta Chiajna — R.1 Chiajna trenul a circulat cu viteza cuprinsa intre 42 si 57 Km/h;

- laora 01:18:16” trenul a trecut prin R.1 Chiajna cu viteza de 58 Km/h;

- pe distanta R.1 Chiajna — Gradinari trenul a circulat cu viteza cuprinsa intre 25 si 68 Km/h;

- la ora 01:24:28” trenul a trecut prin statia CFR Gradinari cu viteza de 29 Km/h;

- pe distanta Gradinari — Vadu Lat Hm. trenul a circulat cu viteza cuprinsa intre 50 si 66 Km/h;

- la ora 01:46:07” trenul a trecut prin Vadu Lat Hm. cu viteza de 62 Km/h;

- pe distanta Vadu Lat Hm. — Zavestreni trenul a circulat cu viteza cuprinsa intre 45 si 66 Km/h;

- la ora 01:56:25” trenul a trecut prin statia CFR Zavestreni cu viteza de 47 Km/h;

- pe distanta Zavestreni — Videle trenul a circulat cu viteza cuprinsa intre 13 si 58 Km/h;

- in statia Videle trenul a stationat intre orele 02:06:10” - 02:08:11”;

- pe distanta Videle — R.2 Videle trenul a circulat cu viteza cuprinsa intre 19 si 39 Km/h;

- la ora 02:18:10” trenul a trecut prin R.2 Videle cu viteza de 27 Km/h;

- pe distanta R.2 Videle — Radulesti Hm. trenul a circulat cu viteza cuprinsd intre 28 si 47 Km/h;

- la ora 02:25:07” trenul a trecut prin Radulesti Hm. cu viteza de 47 Km/h;

- pe distanta Radulesti Hm. — Tarnavele Hm. trenul a circulat cu viteza cuprinsa Intre 47si 56
Km/h;

- la ora 02:34:13” trenul a trecut prin Tarnavele Hm. cu viteza de 50 Km/h;

- pe distanta Tarnavele Hm. — Vlasca Hm. trenul a circulat cu viteza cuprinsa intre 45 si 62 Km/h;

- la ora 02:43:30” trenul a trecut prin Vlasca Hm. cu viteza de 46 Km/h;

- pe distanta Vlasca Hm. — Toporu trenul a circulat cu viteza cuprinsa intre 43 si 59 Km/h;

- la ora 02:55:02” trenul a trecut prin statia CFR Toporu cu viteza de 44 Km/h;

- la ora 02:55:57” in linie curenta Toporu — Chiriacu Hm. dupa parcurgerea unei distante 618
metri de la axul statiei CFR Toporu, viteza trenului de marfa nr.79562 a scazut brusc la zero;

- pe memoria scurtd se constatd ca dupa scaderea brusca a vitezei ca urmare a impactului,
locomotiva DA1692 s-a mai deplasat impreuna cu locomotiva DA1566 inca 49.5 metri dupa care
acestea s-au oprit.

5. Analiza modului de functionare a instalatiei DSV de pe locomotiva DA1692

La verificarea locomotivei imediat dupd producerea accidentului s-a constatat ca instalatia DSV
era In functie pneumatic dar era izolatd din punct de vedere electric (fard alimentare cu energie electrica
prin deconectarea sigurantei automate corespunzitoare acestei instalatii). In situatia in mod normal,
instalatia DSV ar fi comandat in permanenta franarea de urgenta iar circulatia locomotivei cu instalatia
DSV in aceasta stare nu ar fi fost posibila.

Cu ocazia verificarilor efectuate la locomotiva EA1692 la data de 06.07.2023, la sediul
Multimodal Service SRL Ploiesti s-a constatat ca dispozitivul E50, prin care instalatia DSV comanda
descarcarea conductei generale de aer a trenului in cazul unei franari de urgentd, avea robinetul de aer
sigilat cu manerul 1n lungul conductei (in pozitia deschis), maneta levierului avea sigiliul
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necorespunzator (sigiliu cu sdrma rupta si innodatd), iar levierul dispozitivului E50 era asezat spre
exteriorul locomotivei.

Aceasta pozitie a levierului era identica cu pozitia existenta si constatatd la locul accidentului.

Dupa desfacerea capacului dispozitivului E50 s-a constatat cd aceastd pozitie a levierului
corespunde starii DSV izolat mecanic (blocheaza electroventilul de descarcare a conductei generale in
pozitia inchis), fapt ce duce la anularea efectului pe care I-ar fi avut in conditii normale izolarea din
punct de vedere electric a instalatiei DSV — franarea de urgenta.

Din cauza faptului ca instalatia IVMS nu Inregistreaza starea instalatiei DSV, nu a fost posibila
identificarea momentului 1n care aceastd instalatie a fost izolata.

Din analiza inscrisurilor efectuate de personalul de locomotiva in registrul de bord al locomotivei
DA1692 cu ocazia primirii-predarii locomotivei, referitor la starea instalatiei DSV, apare notat faptul
ca aceasta instalatie este in buna stare si in functie. Aceste Inscrisuri apar inclusiv la luarea in primire
a locomotivei in tura de serviciu in care s-a produs accidentul.

Concluzie:

Din cauza circulatiei cu instalatia DSV in aceasta stare (instalatia izolata electric si levierul
dispozitivului E50 in pozitie necorespunzatoare), instalatia nu a mai putut comanda franarea de urgenta
a locomotivei in cazul manipularii necorespunzatoare a acestei instalatii. Din acest motiv instalatia
DSV nu si-a putut indeplini rolul de oprire a locomotivei in momentul in care mecanicul si-a pierdut
capacitatea de a conduce trenul.

6. Analiza modului de functionare a instalatiei INDUSI de pe locomotiva DA1692

Inregistrarile instalatiei IVMS arati ca aceasti instalatie a fost montati pe locomotiva DA1692
09.03.2023 dupa efectuarea unor interventii la aceastd instalatie si dupa verificarea pe stand. Dupa
montare pe locomotiva, pana la data producerii accidentului, personalul de locomotiva nu a efectuat
niciun fel de setare a parametrilor acestei instalatii, setari cerute de instructiunile de exploatare,
respectiv cod mecanici, numadr tren, tonaj.

La verificarea locomotivei imediat dupa producerea accidentului s-a constatat cd instalatia
INDUSI era in functie electric si pneumatic, robinetul era sigilat si se afla in pozitie perpendiculara pe
conducta, corespunzator pozitiei deschis.

De asemenea s-a constatat maneta cofretului INDUSI era in pozitie corespunzatoare regimului
»Marfa” dar, pozitia manetei nu este relevanta in cazul locomotivelor echipate cu vitezometre IVMS.
Starea instalatiei INDUSI este setata in acest caz de din butonul corespunzator al vitezometrului din
postul I de conducere si afisata prin cele doua lampi (sau LED-uri) albastre.

Conform ultimei afisari a categoriei trenului inregistrata, aceasta a fost la pozitia ,,Rapid”.

Butonul ,,Depasire Ordonata” de la postul de conducere activ (postul II) era in pozitia actionat
(apdsat 1n fata) iar soneria INDUSI nu functiona chiar daca instalatia era alimentata iar inversorul de
mers era pe pozitia ,,Inainte”.

Cu ocazia verificarilor efectuate la locomotiva EA1692 la data de 20.07.2023, la sediul
Multimodal Service SRL Ploiesti s-a constatat ca aceastd instalatie functioneaza normal, adica sunt
produse influentele pe cele trei frecvente de 500 Hz, 1000 Hz si respectiv 2000Hz si instalatia se
comporta corespunzdtor influentelor primite, conform manipularilor efectuate si conform vitezei
trenului.

Conform inscrisurilor efectuate de personalul de locomotiva in registrul de bord al locomotivei
DA1692 cu ocazia primirii-predarii locomotivei, referitor la starea instalatieci INDUSI, apare notat
faptul ca aceastd instalatie este in buna stare si in functie. Aceste inscrisuri apar inclusiv la luarea in
primire a locomotivei in tura de serviciu in care s-a produs accidentul.

Urmare a contactelor imperfecte dintre vitezometrul IVMS si suportul acestuia de pe pupitrul
locomotivei (asa cum s-a mentionat la capitolul 3.a.4.1. pct.3.), instalatia IVMS a locomotivei, nu a
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inregistrat influentele inductorilor din cale si nici modul exact de functionare a instalatiei Tn momentul
producerii accidentului.

La trecerea locomotivei pe langa semnalul luminos de intrare care avertiza faptul ca semnalul de
iesire ordona ,,Oprirea” trenului, la primirea influentei de 1000 Hz, mecanicul a apasat butonul
»Atentie”. Abia dupa trecerea de semnalul de intrare mecanicul si-a pierdut capacitatea de a conduce
trenul (a adormit, conform declaratiilor sale). Daca pierderea capacitatii mecanicului de a conduce
trenul ar fi aparut anterior trecerii pe langa semnalul de intrare, acesta nu ar fi apasat butonul ,,Atentie”
si dupa 4 secunde s-ar fi declansat franarea de urgenta. Pe inregistrarile instalatici [IVMS nu se constata
oprirea locomotivei decat la impactul cu locomotiva DA1566, de unde rezulta ca la semnalul luminos
de intrare a fost apasat butonul ,,Atentie”.

De asemenea, la trecerea locomotivei pe langa inductorul de 500 Hz activ, amplasat la 250m in
fata semnalului luminos de iesire, care in acel moment ordona oprirea trenului, viteza locomotivei era
de 43 Km/h si ar fi trebuit sa se produca franarea de urgenta deoarece viteza era superioara vitezei de
control V2 care pentru trenuri de marfa este de 40 Km/h. Singura cauza posibila pentru care franarea
de urgenta nu s-a produs la primirea influentei de 500 Hz este circulatia locomotivei cu instalatia
INDUSI setatd pe o categorie de tren superioara (,,Persoane” sau ,,Rapid”) in loc de ,,Marfa”. De
asemenea, conform ultimei afisari a categoriei trenului inregistratd, aceasta a fost la pozitia ,,Rapid”.

La trecerea locomotivei pe langd semnalul luminos de iesire care ordona oprirea trenului, la
primirea influentei de 2000 Hz ar fi trebuit sd se produca franarea de urgentd. Din cauza faptului ca
butonul ,,Depésire Ordonata™ de la postul de conducere activ (postul II) era in pozitia actionat si 1asat
in aceastd pozitie (apasat in fatd) nu s-a produs franarea de urgenta la primirea influentei de 2000 Hz
de la inductorul semnalului de iesire.

3.a.4.2. Compunerea si echipamentele trenului de marfa nr.88324

Trenul de marfa nr.88324 (apartinand operatorului de transport feroviar SC Rail Cargo Carrier -
Romania SRL), a fost format din locomotiva izolata DA1566. Trenul a fost expediat din statia CFR
Giurgiu Nord avand ca destinatie halta de miscare Radulesti si a circulat in trasa trenului de marfa
nr.61018.

Date constatate cu privire la locomotiva DA1566

Locomotiva DA1566 este de tip diesel-electrica de 2100 CP fiind inscrisa in Lista vehiculelor
feroviare acceptate in cadrul evaludrii pentru eliberarea Certificatului unic de siguranta al operatorului
de transport feroviar SC Rail Cargo Carrier - Romania SRL cu numarul 92-53-0-60-1566-8

Locomotiva DA1566 are urmatoarele caracteristici tehnice:

e ecartament - 1435 mm;
e lungimea peste fetele tampoanelor - 17 000 mm
e latimea cutiei -3 000 mm;
e distanta intre osiile extreme - 12 400 mm,;
e distanta Intre pivotii boghiurilor -9 000 mm;
e diametrul cercului de rulare al bandajului in stare noud -1100 mm;
e greutatea maxima in serviciu (complet alimentata) -116t;

e sarcina maxima pe osie -19,5¢;

e viteza maxima de circulatie - 100 km/h;

Constatari la locomotiva DA1566:
1. Constatari efectuate la locomotiva DAI1566 la locul producerii accidentului
- detindtor Rail Cargo Carrier Romania;
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- locomotiva a fost condusa de la postul de conducere B (primul in sensul de mers);

- instalatia INDUSI era in functie electric si pneumatic, robinetul fiind sigilat;

- maneta cofretului INDUSI era 1n pozitie corespunzatoare regimului marfa;

- schimbatorul de regim G-P-R era pe pozitia Rapid;

- instalatia DSV era 1n functie electric si pneumatic, iar robinetul era sigilat;

- NU s-a putut introduce curentul de comanda deoarece locomotiva prezenta punere la masa
(deconecta siguranta circuitului de curent comanda 170 V);

- nu s-au putut efectua probe la statia RTF din cauza punerii la masa;

- intrerupatorul general al bateriilor de acumulatori (heblul) era deconectat.

Constatari la postul de conducere B (postul activ, primul in sensul de mers):

- manerul robinetului KD2 era sérit de pe pozitie si cdzut pe bord iar mecanismul de Tnzavorare
avea boltul sarit din locasul acestuia. Dupa repunerea manerului pe Robinet, acesta a corespuns pozitiei
de franare totala;

- robinetul FD1 era in pozitie de slabire;

- inversorul era in pozitia Inainte;

- controlerul era 1n pozitia 0;

- frana de mana era in pozitie slabita;

- vitezometrul fard serie, sigiliu CG0021829, kilometri 487103.

Constatari la postul de conducere A (postul opus in sensul de mers al locomotivei):

- robinetul KD2 era 1n pozitie neutra;

- robinetul FD1 era in pozitie de slabire;

- inversorul era in pozitia inainte;

- controlerul era 1n pozitia 0;

- frana de mana era in pozitie slabita;

- vitezometrul seria 933 cu ultima verificare metrologica la data 06/2020, sigiliu 00007700 Rail
Cargo Carrier.

2. Constatari efectuate la locomotiva DAI566 la sediul Sectiei de reparatii apartinand SC
Constantin Grup SRL:

A. La exteriorul locomotivei:

- la postul B ambele tampoane erau rupte si cdzute;

- traversa frontald de la postul B era deformata;

- aparatul de tractiune avea tija de sectiune patratd, indoitd in jos la 90 grade, carligul deformat,
bulonul carligului rupt si eclisele sérite din buloane;

- sasiul era deformat, din zona peretelui postului de conducere B, indoit in jos aproximativ 20
grade;

- cutia locomotivei avea in partea laterald tabla ondulata, pana in dreptul bateriei de acumulatori;

- cutia locomotivei era ruptd partial in partea superioara a postului B;

- ferestrele laterale si fereastra frontald pe partea mecanicului ajutor la postul B, erau sparte;

- ferestrele frontale la postul A erau crapate;

- pivotul boghiului nr.1 era indoit spre postul B;

- pivotul boghiului nr.2 era indoit spre postul B si cu fisura in zona sudurii dintre pivot si traversa
sasiului, pe aproximativ jumatate din circumferinta;

- boghiul nr.2 cu traversa frontala dinspre postul B era deformatd ca urmare a loviturii de la
suportul pentru arcurile volute ale cuplei de tractiune.

B. In postul de conducere A:

- instalatia ICL era saritd din locul de fixare intre ferestrele frontale;

- ampermetrele pentru curentul pe grupele de motoare erau smulse din locul de fixare si cazute
sub pupitru.

C. In postul de conducere B:
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- pupitrul postului de conducere era deformat in zona aparatelor de masura si in zona robinetilor
KD2 si FD1;

- ampermetrele pentru curentul pe grupele de motoare si turometrul motorului diesel erau smulse
din locul de fixare si cazute sub pupitru.

D. In sala masinilor:

- blocul de aparate era smuls din suruburile de fixare, deplasat inspre postul B cu aproximativ 2
cm la partea inferioard si aproximativ 8 cm in partea superioara;

- celelalte echipamente (rezervor principal, echipamentele de frana, generatorul, turbosuflanta,
motorul diesel) nu prezintau deplasari vizibile;

Nu au fost efectuate probe la statia RTF, INDUSI, DSV din cauza punerii la masa pe circuitele
de 170 V.
3. Istoricul privind reviziile si reparatiile efectuate la locomotiva DA1566

Reparatii

- RG si punere 1n functiune: 25.04.2008;

- RR: 10.03.2014;

- RG: 06.09.2019;

Revizii planificate:

- R2: 20.09,2022 — la SC Constantin Grup SRL;

- RT: 16.11,2022 — la SC Constantin Grup SRL,;

- R1: 30.01.2022 — la SC Constantin Grup SRL;

- RT: 12.04,2023 — la SC Constantin Grup SRL;

4. Constatari rezultate din interpretarea datelor inregistrate de instalatia IVMS de pe
locomotiva DA1566:

- pe distanta Giurgiu Nord — Toporu trenul de marfa nr.88324 a circulat in conditiile trasei
nr.61018 din Livretul cu mersul trenurilor de marfa de pe Sucursala Regionala de Cai Ferate Bucuresti,
valabil in perioada 11.12.2022 —09.12.2023;

- pe distanta Giurgiu Nord — Toporu trenul de marfa nr.88324 are prevazuta o vitezd maxima de
circulatie de 50 Km/h

- trenul de marfa nr.88324 a fost expediat din statia CFR Giurgiu Nord la ora 02:16:16”;

- pe distanta Giurgiu Nord — Béldnoaia trenul a circulat cu viteza cuprinsa intre 24 si 47 Km/h;

- la ora 02:23:45” trenul a trecut fara oprire prin Hm. Baldnoaia cu viteza de 44 km/h;

- pe distanta Balanoaia — Stadnesti trenul a circulat cu viteza cuprinsa intre 41 si 50 Km/h;
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Figura nr.7 — Diagrama IVMS la DA1566 pe distanta Giurgiu Nord — Toporu

- la ora 02:34:23” trenul a trecut fara oprire prin Hm. Stanesti cu viteza de 46 km/h;

- pe distanta Stanesti — Chiriacu trenul a circulat cu viteza cuprinsa intre 44 si 49 Km/h;

- la ora 02:43:55” trenul a trecut fara oprire prin Hm. Chiriacu cu viteza de 45 km/h;

- pe distanta Chiriacu — Toporu trenul a circulat cu viteza cuprinsa intre 39 si 51 Km/h;

- la ora 02:56:25” trenul a oprit in linie curentd Chiriacu — Toporu la Km 31+173. Oprirea s-a
facut printr-o franare de serviciu.

3.a.5. Infrastructura feroviara

Linii
Descrierea traseului caii

Accidentul feroviar s-a produs intre statia CFR Toporu si Hm. Chiriacu, (linie simpla

neelectrificatd), la km 31+173.
In zona producerii accidentului traseul ciii in plan orizontal este in aliniament iar in planul
transversal profilul este debleu.
Profilul longitudinal al caii este pantd in sensul de mers al trenului de marfa nr.79562 cu
declivitatea de 7,98 %o.

Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura cdii ferate in zona producerii accidentului este alcatuita din sind tip 49, pe traverse
de beton tip T13, prindere indirectd tip K, cale fara joante.
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Viteza maxima de circulatie a trenurilor de célatori, pe zona producerii accidentului era de 70
km/h, iar viteza de circulatie a trenurilor de marfa era de 50 km/h.

Instalatii feroviare

Sectia de circulatie Radulesti — Giurgiu Nord (linie simpla neelectrificatd) este dotata cu instalatii
CED si dependenta dintre acestea fiind realizate pe baza instalatiei bloc de linie semiautomat.

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

Dupa producerea accidentului au fost verificati inductorii de 500 Hz si de 1000/2000 Hz aferenti
semnalului luminos de iesire XI si inductorul de 1000/2000 Hz aferent semnalului de intrare X, acestia
functionand corespunzator.

Date constatate cu privire la linie

Urmare a producerii accidentului, infrastructura feroviara nu a fost afectata, iar avand in vedere
modul de producere al acestui accident feroviar nu a fost necesara efectuarea de verificari ale geometriei
caii ferate.

Date constatate cu privire la instalatii
1. Macazul nr.2 din statia CFR Toporu se afla in pozitie ,,pe linie directd”, fara control ca urmare
a talonarii de pe linie directa;
2. Semnalul luminos de iesire XI avea vizibilitate normala si afisa indicatia ,,OPRESTE fara a
depasi semnalul!” — o lumina de culoare rosie spre tren;
3. Inductorul de 500 Hz al semnalului luminos de iesire XI era activ la indicatia ,,OPRESTE fara
a depasi semnalul” — o lumina de culoare rosie spre tren si prezenta o eficienta statica de 22,3 diviziuni
(valoarea normala fiind de 0+35 diviziuni);
4. Inductorul de 1000/2000 Hz al semnalului luminos de iesire XI era activ pe frecventa de 2000
Hz la indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!” — o lumina de culoare rosie spre tren si prezenta
o eficientd statica de 12,6 diviziuni (valoarea normala fiind de 0+25 diviziuni);
5. Pe aparatul de comanda din biroul de miscare sigiliile de la butoanele de comanda a instalatiei
erau intacte;
6. Sigiliile de la manivelele de manevrare ale electromecanismelor de macaz erau intacte;
7. Sigiliile de la capacele aparatului de comanda erau intacte;
8. Cheile de la usa de la sala de relee erau la panou si sigilate;
9. Usa de la sala de relee era sigilata;
10. Macazul nr.2 era fara control pe aparatul de comanda;
11. Sectiunea 1AD a statiei CFR Toporu era ocupatd pe aparatul de comanda;
12. Indicatorul luminos PAP al instalatiei BCSAR era aprins. Celelalte indicatoare luminoase de
supraveghere si control a instalatiei erau in stare normala;
13. Semnalele luminoase de intrare si iesire ale statiei Toporu erau in pozitia ,,OPRESTE fara a
depasi semnalul!”.

3.b. Descrierea faptici a evenimentelor

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

La data de 16.05.2023 locomotiva DA1692 a fost expediatad izolatd in trasa trenului de marfa
nr.79562 de la statia CFR Jilava la statia CFR Giurgiu Nord. Trenul 79562 a fost expediat din statia
Jilava la ora 23:51:56”.

Conform declaratiilor mecanicului locomotivei DA1692, in statia Jilava a consumat bauturi
alcoolice Tnainte de plecarea trenului.
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In parcurs, pe distanta Jilava — Toporu pe inregistrarile instalatiei IVMS ale locomotivei DA1692
se constatd un mod de conducere total necorespunzator, cu depdsiri mari si repetate ale vitezei maxime
admise de circulatie prevazute in livretul de mers, cu fluctuatii mari ale vitezei datoritd din cauza
necoreldrii fortei de tractiune cu profilul liniei (fig. 3, 4 si 5).

La data de 17.05.2023 locomotiva DA1566 a fost expediata izolata in trasa trenului de marfa
nr.88324 de la statia CFR Giurgiu Nord la statia CFR Rédulesti la ora 02:16:16”.

Cele doua trenuri de marfa, circuland in directii opuse urmau sa se ,,incruciseze” in statia CFR
Toporu. Operatorul RC a dispus prin dispozitia RC nr.2, ca trenul de marfa nr.79562 sa fie garat pe la
linia I directa si sa fie oprit la semnalul luminos de iesire XI, iar trenul de marfa nr.88324 sa fie garat
in statie pe linia nr.2 si oprit la semnalul Y2.

In acest scop, IDM al statiei CFR Toporu a efectuat pentru trenul de marfa nr.79562 un parcurs
de intrare pe linia I directd cu semnalul de intrare X avand indicatia ,,LIBER cu viteza stabilita. Atentie!
Semnalul urmator ordona oprirea.” — 0 unitate luminoasa de culoare galbena spre tren, iar semnalul de
iesire XI avand indicatia ,,OPRESTE fard a depasi semnalul!” — o unitate luminoasd de culoare rosie
spre tren.

Pentru trenul de marfa nr.88324 IDM al statiei CFR Toporu a efectuat un parcurs de intrare pe
linia nr.2 abatutd cu semnalul luminos de intrare Y avand indicatia ,,LIBER cu viteza redusa. Atentie!
Semnalul urmator ordona oprirea.” — doud unitati luminoase de culoare galbena spre tren, iar semnalul
de iesire Y2 avand indicatia ,,OPRESTE fard a depasi semnalul!” — o unitate luminoasa de culoare
rosie spre tren.

Efectuarea celor doud parcursuri de primire simultana din directii opuse pe linie simpla pentru
cele doud locomotive izolate este permisd, fiind indeplinite conditiile art.247 pct.(4) din Regulamentul
pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005.

in timp ce locomotiva DA1566 se afla in linie curenti intre Toporu si Chiriacu, locomotiva
DA1692 a intrat in statia CFR Toporu.

Dupa trecerea locomotivei DA1692 de semnalul luminos de intrare X al statiei CFR Toporu,
mecanicul si-a pierdut complet capacitatea de a conduce locomotiva si nu a mai luat nici o masura de
franare. Instalatia DSV fiind scoasa din functie, nu a comandat oprirea locomotivei.

La trecerea peste inductorul de 500 Hz amplasat la 250m in fata semnalului luminos de iesire
XI, cu toate ca viteza locomotivei era de 43 km/h, mai mare decat viteza de control V2 nu s-a produs
franarea de urgenta din cauza ca instalatia INDUSI a locomotivei era pe o pozitie superioard pozitiei
,Marfa” pe care trebuia sa circule locomotiva.

La trecerea locomotivei prin dreptul semnalului de iesire XI, nu s-a produs franarea de urgenta
nici la inductorul de 2000 Hz deoarece butonul ,,Depasire Ordonatd” era apdsat si lasat in aceasta
pozitie.

Locomotiva DA1692 a continuat mersul, a talonat macazul nr.2 si a ocupat linia curenta pe care
circula locomotiva izolatd DA1566.

Mecanicul locomotivei DA1566 a observat farurile locomotivei DA1692, si-a dat seama ca
aceasta a depasit limita statiei si a ocupat linia curenta fapt pentru care a luat imediat masuri de oprire.

Locomotivei DA1692 a continuat mersul si a tamponat locomotiva DA1566 cu viteza de 54
Km/h.

In momentul accidentului, seful de tren nu era prezent in postul de conducere, el fiind in acel
moment in postul opus. Locomotiva DA1692 a circulat cu instalatia DSV izolatd si In acest caz era
obligatorie prezenta sefului de tren in postul de conducere.

Ca urmare a coliziunii dintre locomotivei DA1692 cu DA1566 cei doi mecanici de locomotiva
au necesitat ingrijiri medicale fiind transportati cu ambulanta la Spitalul Judetean de Urgentd Giurgiu.
Mecanicul locomotivei DA1566 a fost externat in aceeasi zi iar mecanicul locomotivei DA1692 a
necesitat 2 zile de spitalizare.
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3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pind la sfirsitul actiunilor
serviciilor de salvare

Evenimente dupa producerea accidentului

IDM al statiei CFR Toporu, pe timpul defilarii trenului, a observat trecerea fara oprire a
locomotivei DA1692, depasirea semnalului luminos de iesire XI si iesirea acestei locomotive in linie
curentd care era ocupatd cu locomotiva izolatd DA1566.

Dupa reintoarcerea IDM 1n biroul de miscare acesta a observat pe luminoschema ca macazul nr.2
este talonat si fard control. A apelat mecanicul locomotivei DA 1692 prin statia de radiotelefon dar fara
rezultat.

IDM luat legatura cu IDM din hm Chiriacu céruia i-a comunicat cd locomotiva DA1692 nu a
oprit 1n statie si a depasit semnalul de iesire.

Dupa un timp, s-a prezentat la biroul de miscare mecanicul locomotivei DA1566 care i-a cerut sa
apeleze Serviciul Unic de Urgenta 112.

La testarea concentratiei de alcool in aerul expirat, s-au obtinut urmatoarele valori:

- 0,64 mg/l in aerul expirat;
- 1,69 mg/l in sange (prima proba, la ora 06:55);
- 1,48 mg/l in sange (a doua proba, la ora 07:55);

Conform declaratiei mecanicului, acesta a consumat bauturi alcoolice in statia CFR Jilava inainte
de expedierea trenului.

La verificarea IDM al statiei CFR Toporu, a sefului de tren aflat pe locomotiva DA1692 si a
mecanicului locomotivei DA1566 rezultatele testelor concentratiei de alcool in aerul expirat au fost
negative.

Declansarea planului de urgenta feroviar

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

= Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER,;

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

= operatorului de transport feroviar de marfa — SC United Railways SRL;

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

*» Autoritatii de Siguranta Feroviard Romana-ASFR;

® Politiei Transporturi Feroviare.

Pentru eliberarea liniei curente Toporu — Chiriacu Hm. de materialul rulant afectat in urma
producerii acestui accident, nu a fost necesard indrumarea mijloacelor de interventie ale CNCF ,,CFR”
SA.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI FEROVIAR

4.a. Roluri si sarcini

4.a.1. Administratorul de infrastructura 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 si repartizarea capacitatilor
infrastructurii feroviare si alocarea traselor, pe baza normelor stabilite de Ministerul Transporturilor si
Infrastructurii si a contractului de acces la aceasta.
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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 feroviard, 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.

Intrucadt, in urma constatarilor efectuate nu au fost identificate neconformitdti legate de starea
tehnica 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.

4.2.2. Intreprinderile feroviare

A. Operatorul de transport feroviar de marfd SC Rail Cargo Carrier - Roménia SRL

SC Rail Cargo Carrier - Romania 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 licentd 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 sda efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie unde s-a produs
accidentul, avand si locomotiva DA1566 inclusa in lista. Entitatea Responsabila cu Intretinerea pentru
locomotiva DA1566 este SC Constantin Grup SRL.

Intrucdt, in urma constatdrilor efectuate nu au fost identificate neconformitdti legate de
activitatea operatorului de transport feroviar, comisia de investigare considera ca SC Rail Cargo
Carrier - Romania SRL nu a fost implicat din punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui
accident.

B. Operatorul de transport feroviar de marfa SC United Railways SRL

SC United Railways SRL, in calitate de operator de transport feroviar de marfa, in conformitate
cu prevederile Regulamentului de transport pe cdile ferate din Romania efectueaza operatiuni de
transport feroviar de marfa cu materialul rulant motor si tractat detinut. Acesta trebuie sa corespunda
din punct de vedere a sigurantei feroviare si sa i se asigure reviziile si Intretinerea cu personal autorizat,
respectiv cu entitati certificate ca ERI.

Operatorului de transport feroviar de marfa SC United Railways SRL are implementat propriul
SMS, detinand licenta de transport feroviar si certificat de sigurantd, emise in conformitate cu legislatia
europeana si nationald aplicabila.

La data producerii accidentului feroviar SC United Railways SRL detinea Certificatul unic de
siguranta nr.RO1020210094 valabil de la data de 02.08.2021 pana la data de 01.08.2026.

Personalul care a condus si deservit locomotiva DA1692 in sistem simplificat avea functia de
mecanic de locomotiva fiind angajat al operatorului de transport feroviar SC United Railways SRL.

Functiile din cadrul SC United Railways SRL implicata in mod critic in producerea accidentului,
a fost mecanicul de locomotiva care a condus si deservit trenul de marfa nr.79562 si seful de tren care
a deservit trenul de marfa nr.79562.

Intrucat, din constatarile efectuate, au rezultat neconformitdti privind activitatea personalului
care a condus si deservit trenul de marfa nr.79562, comisia de investigare considera ca, SC United
Railways SRL a fost implicata din punct de vedere al sigurantei in producerea accidentului.
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4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

4.b.1. Materialul rulant

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la materialul rulant implicat in
deraiere, dupa producerea accidentului, prezentate in prezentul raport se poate afirma ca starea tehnica
a materialului rulant nu a favorizat producerea accidentului feroviar.

4.b.2. Infrastructura

Avand in vedere modul de producere a accidentului si constatarile efectuate la suprastructura caii,
mentionate in prezentul raport, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii caii nu a favorizat
producerea accidentului feroviar.

4.0.3 Instalatii tehnice

Avand in vedere constatdrile si verificarile efectuate la locul producerii accidentului feroviar la
instalatiile tehnice de siguranta feroviard, se poate afirma cd acestea nu au favorizat producerea
accidentului feroviar.

4.c. Factorii umani
Operatorul de transport SC United Railways SRL

4.c.1. Caracteristici umane si individuale

Mecanicul de locomotiva care a condus locomotiva DA1692, care a circulat ca tren de marfa
nr.79562 implicatd in accident, era in posesia urmatoarelor permise, certificate pentru confirmarea
competentelor profesionale generale, certificat complementar, certificat medical si certificat
psihologic:

- permis de mecanic de locomotiva nr.RO 7120161660 valabil pana la data de 27.11.2026, emis
de ASFR;

- certificat pentru confirmarea periodica a competentelor profesionale generale valabil pana la
data de 01.09.2025, emis de Centrul National de Calificare si Instruire Feroviara — CENAFER;

- certificat complementar care indicd infrastructura pe care mecanicul de locomotiva este
autorizat sd conduca si materialul rulant pe care mecanicul de locomotiva este autorizat sa il conduca
nr.RO7120161660 emis la data de 15.03.2022, valabil pana la data de 15.05.2029, emis de operatorul
de transport feroviar SC United Railways SRL;

- aviz medical seria B nr.1178/4819 din data de 18.03.2022, emis de SC ICON MEDICUS
CENTER SRL Bucuresti fiind declarat ,,Apt mecanic locomotiva”;

- aviz psihologic seria B/709/25188 nr.2131 din data de 18.03.2022, fiind declarat ,,Apt mecanic
locomotiva”.

Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare a rezultat ca mecanicul care a condus
trenul de marfa nr.79562 la data producerii accidentului (17.05.2023), avea semnatd declaratia privind
recunoasterea sectiilor prin care mecanicul de locomotiva a declarat pe proprie raspundere ca a efectuat
serviciu si cunoaste sectiile de remorcare Jilava — Chiajna, Chiajna — Videle si Videle - Giurgiu. Fisa
cu declaratia privind cunoasterea sectiilor de remorcare a fost semnata la data de 06.12.2022 deci la
data producerii accidentului era depasit termenul de 6 luni de la data semnarii acestei fige. Conform
documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare, ultima turd de serviciu a mecanicului pe sectiile
respective a fost efectuata la data de 12.05.2023 deci recunoasterea sectiilor respective era in termenul
de valabilitate.

4.c.2. Factori legati de locul de munca
Practici si procese
La data de 17.05.2023 in jurul orei 03:53:03, locomotiva izolata DA1692 care circula ca tren
nr.79562, a trecut cu viteza de aproximativ 42 Km/h pe langad semnalul luminos de intrare X al statiei
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CFR Toporu care avea indicatia ,,LIBER cu vitezd stabilitd. ATENTIE! Semnalul urméator ordona
oprirea - primul sector de bloc din fata este liber, dar al doilea este ocupat” — ziua si noaptea - 0 unitate
luminoasa de culoare galbena, spre tren si care avea inductorul de 1000 Hz activ, fara a se produce o
franare de urgenta, fapt ce atestd ca mecanicul de locomotiva a manipulat butonul ,,Atentie”. Trenul a
trecut prin dreptul inductorului de 500 Hz al semnalului luminos de iesire cu viteza de aproximativ 43
km/h. De la inductorul de 500 Hz si pana la inductorul de 2000 Hz al semnalului luminos de iesire XI,
al statiei CFR Toporu, care avea indicatia ,,OPRESTE fara a depdsi semnalul!” — ziua si noaptea - 0
unitate luminoasd de culoare rosie, spre tren, viteza a crescut de la 43 km/h la 44 km/h, ceea ce denota
ca mecanicul nu a luat masuri de franare in vederea opririi in fata semnalului luminos de intrare XI al
statiei CFR Toporu.

Avand in vedere a cele prezentate comisia de investigare considera ca lipsa masurilor de franare
in vederea opririi locomotivei izolate DA1692 care circula ca tren nr.79562 inaintea semnalului
luminos de iesire XI al statiei CFR Toporu, care avea indicatia ,,OPRESTE fara a depasi
semnalul!” — o unitate luminoasd de culoare rosie, spre tren, a reprezentat, dupd toate
probabilitatile, un eveniment care daca ar fi fost evitat ar fi putut impiedica producerea accidentului si,
in consecinta reprezinta un factor cauzal.

La trecerea locomotivei pe langd inductorul de 500 Hz activ, amplasat la 250 m in fata semnalului
luminos de iesire, care In acel moment ordona oprirea trenului, avand in vedere cd viteza locomotivei
era de 43 Km/h ar fi trebuit sa se produca franarea de urgenta deoarece viteza era superioard vitezei de
control V2, care pentru trenuri de marfa este de 40 Km/h. Aceasta franare nu s-a produs din cauza ca,
dupa toate probabilitétile, instalatia INDUSI era setatd pe o categorie de tren superioara (,,Rapid” sau
»Persoane”) in loc de ,,Marfa”.

La trecerea locomotivei pe langa semnalul luminos de iesire XI care ordona oprirea trenului, la
primirea influentei de 2000 Hz ar fi trebuit sd se produca franarea de urgentd. Din cauza faptului ca
Butonul ,,Depasire Ordonatd” de la postul de conducere activ (postul II) era in pozitia actionat si lasat
in aceastd pozitie (apasat in fatd) nu s-a produs franarea de urgenta la primirea influentei de 2000 Hz
de la inductorul semnalului de iesire.

Astfel din cauza circulatiei cu instalatia INDUSI in aceasta stare (instalatia setata pe o categorie
de tren superioara pozitiei ,,Marfa” si cu butonul ,,Depasire Ordonata” apasat permanent), aceasta nu a
putut comanda franarea de urgentd a locomotivei in cazul nerespectdrii vitezei de control V2 si nici in
cazul nerespectarii indicatie de oprire datd de semnalul de iesire, si din acest motiv instalatia INDUSI
nu si-a putut indeplini rolul de oprire a locomotivei in momentul in care mecanicul si-a pierdut
capacitatea de a conduce trenul.

Avand in vedere a cele prezentate, comisia de investigare considera ca, actionarea nejustificata
a butonului ,,Depasire ordonatid” (lisarea in acestuia pozitia apasat), de citre mecanicul de
locomotiva in timpul parcursului, precum si circulatia cu instalatia IVMS setata pe o pozitie
superioara rangului trenului de marfa nr.79562, a reprezentat, dupa toate probabilititile, un
eveniment care dacd ar fi fost evitat ar fi putut impiedica producerea accidentului si, in consecinta
reprezintd un factor cauzal.

Dupa depasirea semnalului luminos de intrare X, cat si dupa depasirea semnalului luminos de
iesire XI al statiei CFR Toporu, din cauza faptului ca mecanicul locomotivei DA1692 si-a pierdut
capacitatea de conducere ca urmare faptului ca a adormit, acesta nu a luat niciun fel de masuri de
franare, iar pe fondul unei declivitdti de 7,98 (panta in sensul de mers), viteza locomotivei DA1692 a
continuat sa creasca pana la 54 Km/h, viteza la care s-a produc coliziunea cu locomotiva DA1566 ce
se afla in stationare in linie curentd, pe sectiunea 1 AD.

Avand in vedere a cele prezentate, comisia de investigare considera ca, pierderea capacitatii de
conducere a mecanicului locomotivei DA1692, ca urmare a faptului ca acesta a adormit in timpul
serviciului, 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.
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In conformitate cu reglementirile legale in vigoare, referitoare la conducerea locomotivelor in
sistem simplificat (fara mecanic ajutor), in timpul parcursului, cand apare necesitatea izolarii de catre
mecanicul de locomotiva a instalatiilor INDUSI si DSV se poate continua mersul pana la prima statie
cu viteza stabilitd, dar nu mai mult de 100 km/h, cu al doilea agent autorizat in cabina de conducere a
locomotivei, in prima statie oprindu-se trenul chiar daca acesta nu are oprire si se avizeaza IDM pentru
a se da locomotiva de ajutor. In caz ci nu este posibil a se da locomotiva de ajutor, in timp de cel mult
15 minute trenul va continua mersul pana la statia unde se poate asigura locomotiva de ajutor, cu viteza
stabilitd, dar nu mai mult de 100 km/h. Continuarea mersului se poate face numai cu asigurarea
prezentei celui de-al doilea agent autorizat in postul de conducere a locomotivei.

Din declaratiile mecanicului de locomotiva si a sefului de tren, a reiesit ca inainte de semnalul
luminos de intrare X al statiei CFR Toporu seful de tren se afla in postul opus postului de conducere al
locomotivei.

Obligatia celui de-al doilea agent autorizat prezent in cabina de conducere a locomotivelor care
asigurd remorcarea trenurilor de marfa conduse in sistem simplificat este de a lua masuri de oprire a
trenului in cazul in care mecanicul de locomotiva isi pierde capacitatea de a conduce trenul.

Absenta celui de al doilea agent autorizat din postul de conducere al locomotivei a insemnat
eliminarea acestei bariere a sistemului.

Avand in vedere a cele prezentate, comisia de investigare considera cd, absenta sefului de tren
din postul de conducere al locomotivei DA1692 in timpul circulatiei trenului de marfa nr.79562,
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.

Timpul de lucru al personalului implicat

Mecanicul de locomotiva care a condus si deservit in regim simplificat locomotiva DA1692 la
momentul producerii accidentului

La data de 15.05.2023 mecanicul, s-a deplasat regie cu mijloc auto intre orele 06:00 — 09:00 de

la domiciliu, la statia CFR Golesti unde a avut prezentarea la ora 09:00, conform foii de parcurs seria
UR nr.7430. In rubrica ,,Jesirea locomotivei la post control” se consemneazi ora 11:00, dupa care
mecanicul efectueaza serviciu cu locomotiva DF099 pana in data de 15.05.2023 la ora 23:00, cand
consemneaza in foaia de parcurs iesirea echipei din serviciu si predarea in tranzit a locomotivei in statia
CFR Chitila. In continuare, tot la data de 15.05.2023 la ora 23:00 in statia CFR Chitila, mecanicul a
deschis foaia de parcurs seria UR nr.6520 pe locomotiva DA1688 si a efectuat serviciu pana in data de
16.05.2023, cand inscrie in foaia de parcurs, la ora 07:00 iesirea echipei din serviciu si predarea
locomotivei in tranzit in statia CFR Giurgiu Oras. Tot in aceastd foaie de parcurs se consemneaza
efectuarea odihnei in afara domiciliului in intervalul orar 10:00 — 13:00. Nu rezulta din foaia de parcurs
ce activitdti a desfasurat echipa de locomotiva intre orele 07:00 si 10:00.

Concluzie:

In perioada 15.05.2023 ora 09:00 + 16.05.2023 ora 07:00, mecanicul de locomotivi a efectuat
un timp de muncd de 22 ore avind o durata a serviciului continuu pe locomotiva de 20 ore. Aceasta
durata depaseste cu 8 ore limita admisa de prevederile Ordinul MTI nr.256 din 29 martie 2013
conform caruia, in cazul conducerii/deservirii locomotivei in echipa completa, serviciul continuu
maxim admis pe locomotiva pentru trenurile de marfa este de 12 ore. Conform aceluiasi ordin durata
odihnei in afara domiciliului trebuie sa fie de cel putin jumdtate din timpul de munca prestat anterior,
fara a depasii insa un numar de 10 ore. Avdnd in vedere ca jumatate din timpul de munca prestat
anterior, in cazul de fatd reprezenta 11 ore, mecanicul de locomotiva efectudnd 3 ore, acesta trebuia
indrumat la domiciliu in vederea efectuarii odihnei.

Dupa iesirea din odihna efectuatd in statia CFR Giurgiu, la ora 13:00 din data de 16.05.2023 a
deschis foaia de parcurs seria UR nr.6518, foaie cu care a luat in primire in tranzit locomotiva DA1692.
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Conform acestei foi de parcurs atit prezentarea la serviciu cat si iesirea la post control este mentionata
ora 13:00, fiind aplicatd stampila si semndtura IDM al statiei CFR Giurgiu Oras privind verificarea
starii generale a personalului de locomotiva la rubrica ,,Precizari privind siguranta circulatiei”. De la
ora 13:00 mecanicul efectueaza serviciu in regim simplificat pana la ora 23:00 din data de 16.05.2023
cand in statia CFR Jilava a inchis in mod nejustificat foaia de parcurs seria UR nr.6518, deschizand cu
aceeasi ord foaia de parcurs seria UR nr.3373 pe aceeasi locomotivd DA1692. Pe aceasta foaie de
parcurs apare stampila si semndtura IDM al statiei CFR Jilava privind verificarea starii generale a
mecanicului de locomotiva la rubrica ,,Precizari privind siguranta circulatiei” dar nu este inscrisa ora
la care s-a facut aceasta verificare. De la ora 23:00 din data de 16.05.2023 mecanicul a efectuat serviciu
in regim simplificat cu locomotiva DA 1692 pana momentul producerii accidentului respectiv ora
02:55.

Concluzie:

In perioada 16.05.2023 ora 13:00 + 17.05.2023 ora 02:55, mecanicul de locomotivi a efectuat
un timp de muncda de 13 ore si 55 minute ore avand o durata a serviciului continuu pe locomotiva de
13 ore si 55 minute ore. Aceasta durata depdseste cu 3 ore si 55 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. In momentul producerii accidentului mecanicul de locomotiva avea acumulate un numir de
aproximativ 36 de ore lucrate in doud reprize de 22 ore si respectiv 14 ore ambele fiind cu durata
serviciului maxim admis depdsitd iar intre reprize avand efectuate doar 3 ore de odihna in afara
domiciliului.

Timpul de lucru prestat de mecanicul de locomotiva de la data de 01.05.2023 si pana la data de
15.05.2023

Analizand comenzile mecanicului incepand cu data de 01.05.2024 si pana la tura dinaintea
producerii accidentului s-au constatat urmatoarele nereguli privind respectarea duratei serviciului
continuu maxim admis si a duratei de odihna la domiciliu sau in afara domiciliului:

1. La data de 03.05.2023 a fost comandat si a efectuat serviciu intre orele 15:00 si 23:50 iar
urmatoarea comanda a primit-o la data de 04.05.2023 ora 09:00 asigurandu-se un numar de 9 ore de
odihna la domiciliu in loc de minim 17 ore si 40 minute (dublul duratei serviciului efectuat anterior);

2. La data de 05/06.05.2023 a fost comandat si a efectuat serviciu intre orele 18:00 si 04:00 iar
urmdtoarea comanda a primit-o tot la data de 06.05.2023 ora 14:00 (deci in aceeasi zi 1n care a
terminat serviciul anterior) asigurandu-se un numar de 10 ore de odihna la domiciliu in loc de minim
20 ore (dublul duratei serviciului efectuat anterior);

3. La data de 11/12.05.2023 a fost comandat si a efectuat serviciu intre orele 17:00 si 08:00,
depasind durata serviciului maxim admis pe locomotiva. Dupa aceasta turd de serviciu a efectuat
odihna in afara domiciliului 2 ore in loc de 7 ore si 30 minute (jumatate din durata serviciului efectuat
anterior). Dupa efectuarea odihnei a fost comandat si a efectuat serviciu intre orele 10:00 si 19:00.

4. La data de 13.05.2023 a fost comandat si a efectuat serviciu intre orele 01:00 si 11:00
asigurandu-se un numar de 6 ore de odihna la domiciliu in loc de minim 20 ore (dublul duratei
serviciului efectuat anterior).

Concluzii:

Din analiza programului de lucru lunar al mecanicului de locomotiva ce a condus locomotiva
DA1692 la data producerii accidentului se constata frecvente nerespectari ale prevederile Ordinului
MT]I nr.256 din 29 martie 2013, acestea nefiind cazuri izolate dictate de situatii de fortda majora.

Starea de oboseald a mecanicului de locomotiva este confirmatd si de modul in care a condus
locomotiva pe distanta Jilava — Toporu. Inregistrarile instalatiei TVMS ale locomotivei DA1692
evidentiaza depasiri mari si repetate ale vitezei maxime admise de circulatie prevazute in livretul de
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mers, asa cum au fost evidentiate in figurile nr.3, nr.4 si nr.5. De asemenea se constatd fluctuatii mari
ale vitezei datorita necorelarii fortei de tractiune ale locomotivei cu profilul liniei (panta sau rampa).

Programul de lucru pentru luna mai 2023 al mecanicului in cauza este ilustrat grafic in figura
nr.8.

Consultand pontajul personalului de locomotiva pentru luna mai 2023 se constatd ca ca aceasta
este o situatie generala pentru majoritatea personalului de locomotiva.

De asemenea se constata practica neregulamentara de a inchide foaia de parcurs curenta si de a
deschide o alta foaie de parcurs cu scopul de a ingreuna depistarea efectuarii serviciului avand depasita
durata serviciului maxim admis pe locomotiva.
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Figura nr.8 — Programul pe zile si ore al mecanicului trenului de marfa nr.79562

Efectuarea serviciului sub influenta bauturilor alcoolice

Conform declaratiilor mecanicului de locomotivd care a asigurat conducerea si deservirea
locomotivei DA1692, referitoare la consumul de bauturi alcoolice in statia Jilava precum si a
rezultatului testului alcoolemiei in aerul expirat, efectuat dupa producerea accidentului, rezultd ca
mecanicul a efectuat serviciu sub influenta bauturilor alcoolice ceea ce constituie o incdlcare a
reglementarilor in domeniu.

Avand in vedere cele prezentate comisia de investigare considera ca, starea fizica si psihica a
personalului care a condus si deservit locomotiva DA1692, ce era afectata de oboseala acumulata
ca urmare a depasirii frecvente a serviciului continuu maxim admis pe locomotiva, neasigurarea
duratei corespunzitoare a timpului de odihna la domiciliu si in afara acestuia, precum si
consumul de bauturi alcoolice in timpul serviciului, a determinat cresterea probabilitatii de
producere a accidentului, si In consecinta reprezinta un factor contributiv.
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4.c.3. Factori organizationali si sarcini
In cursul actiunii de investigare, s-a constatat ci nu au fost respectate prevederile din Ordinul
MTI nr.256 din 29 martie 2013, 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.

Conform documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare, relevante pentru gestionarea
acestor cerinte, sunt urmatoarele proceduri:
- Procedura specifica — Prezentare si verificarea personalului la intrarea in serviciu Cod: PS22 in
vigoare la data producerii accidentului;
- Procedura specifica — Comanda si monitorizarea serviciului pentru personalul de locomotiva Cod:
PS27 Ed:0 Rev:1 in vigoare la data producerii accidentului.

Din analiza continutului Procedurii specifice — Comanda si monitorizarea serviciului pentru
personalul de locomotiva Cod: PS27 Ed:0 Rev:1 in vigoare la data producerii accidentului, a rezultat
ca monitorizarea personalului de locomotiva in vederea respectarii prevederilor OMT 256/2013 este in
responsabilitatea Compartimentului Dispecerat prin intermediul dispecerilor de serviciu. Cu toate ca
dispecerii de la comanda personalului au ca obligatie urmarirea si completarea in permanenta in timpul
serviciului a datelor privind activitatea personalului de locomotiva (ora intrarii/iesirii din serviciu, ora
intrdrii/iesirii din odihna la capete de sectie, ora intrarii iesirii din odihna la domiciliu), din constatarile
mentionate la capitolul ,,4.c.2. Factori legati de locul de munca”, din prezentul raport rezulta ca aceste
obligatii/sarcini de serviciu) nu sunt intotdeauna duse la indeplinire. Tot din analiza acestei proceduri
rezultd cad aceasta nu contine sarcini si atributii concrete prin care sa se asigure o monitorizare a
activitatii dispecerilor de la comanda personalului, pentru prevenirea incdlcdrii prevederi OMT
256/2013.

Avand 1n vedere cele prezentate, comisia de investigare considera ca, ineficienta mecanismelor
de control si a procedurilor din cadrul sistemului de management al sigurantei prin care sa se
asigure respectarea prevederilor Ordinului MTI nr.256/2013, constituie 0 omisiune care poate
afecta producerea unor accidente sau incidente similare 1n viitor, si in consecintd aceasta 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
feroviard din Romania, aflandu-se in posesia Autorizatiei de Sigurantd cu nr. de identificare AS21003
— prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana confirma indeplinirea cerintelor stabilite prin
legislatia nationald si acceptarea SMS al Al, valabila pand 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 necesard extinderea investigatiei asupra sistemului de management al
acestuia.
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SC Rail Cargo Carrier - Romdnia

La momentul producerii accidentului feroviar, SC Rail Cargo Carrier - Romdnia, in calitate de
operator de transport feroviar de marfa, 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.RO1020200024 prin care ASFR confirma acceptarea sistemului de management al
sigurantei al operatorului de transport feroviar, valabila pana la 21.06.2025.

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

SC United Railways SRL

La momentul producerii accidentului feroviar, SC United Railways SRL, in calitate de operator
de transport feroviar, detinea certificatul unic de sigurantd cu numarul de identificare UE:
nr.RO1020210094 emis la data de 02.08.2021 cu valabilitate de la data de 02.08.2021 pana la data de
01.08.2026, care confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al intreprinderilor
feroviare, inclusiv prevederile adoptate de intreprinderea feroviard in vederea indeplinirii cerintelor
specifice necesare pentru exploatarea in conditii de siguranta pe reteaua de cale ferata, in conformitate
cu Directiva (UE) 2016/798 si cu legislatia nationala aplicabila.

In conformitate cu certificatul unic de sigurantd detinut la momentul producerii accidentului,
operatorul de transport feroviar SC United Railways SRL este autorizat sa efectueze servicii de
transport feroviar pe sectia de circulatie unde s-a produs accidentul, conform pozitiei nr.1 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 sigurantd, la pozitia nr.2 se regaseste inscrisa locomotiva DA1692, locomotiva
implicata in accident pentru care operatorul de transport feroviar SC United Railways SRL este
detinatorul.

In cursul investigatiei, comisia de investigare a verificat dacd operatorul de transport feroviar
SC United Railways SRL si-a instituit propriul sistem de management al sigurantei in conformitate
cu articolul 9 din Directiva (UE) nr.2016/798 A PARLAMENTULUI EUROPEAN SI A
CONSILIULUI din 11 mai 2016, privind siguranta feroviara si ca intruneste cerintele stabilite in STI,
MCS si1 OCS pentru a controla riscurile si pentru a presta servicii de transport in cadrul retelei in
conditii de sigurantd, conform prevederilor aceluiasi act normativ.

Conform documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare, in sistemul de management
al sigurantei, pentru acoperirea cerintei 3.1. Masuri pentru abordarea riscurilor din Anexa I la
Regulamentul (UE) nr.762/2018 al Comisiei de stabilire a unor metode comune de siguranta privind
cerintele sistemului de management al sigurantei, operatorul de transport feroviar SC United
Railways SRL are urmdtoarele proceduri:

- PG3 Evaluare riscuri si oportunitati;

- PS02 Identificarea riscurilor grave;

- PS08 Determinarea obiectivelor de siguranta.

In urma verificirii continutului acestor proceduri, s-a constatat ci:
Din analiza Registrului de riscuri tindnd cont de factorii cauzali si contributivi identificati, s-a
constatat ca au fost identificate si evaluate urmatoarele pericole:
- depasirea serviciului maxim admis pe locomotiva, ciruia 1i sunt asociate urmatoarele
riscuri: dereglari de la livretul/programul convenit.
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- oboseala datorata depasirii serviciului maxim admis pe locomotiva, caruia 11 sunt
asociate urmatoarele riscuri: coliziuni si acostdri intre trenuri si alte vehicule feroviare in miscare
sau in stationare.

- depasire semnale/indicatoare care ordona oprirea, cdruia ii sunt asociate urmatoarele
riscuri: coliziuni si acostari intre trenuri si alte vehicule feroviare in miscare sau in stationare.

- executarea serviciului sub influenta bauturilor alcoolice a substantelor stupefiante, a
medicamentelor si/sau a substantelor care pot diminua capacitatea de munca, céruia i sunt
asociate urmatoarele riscuri: coliziuni si acostari intre trenuri intre trenuri si alte vehicule feroviare
in migcare sau in stationare.

- neurmarirea si nerespectarea indicatiilor semnalelor fixe si mobile si a indicatoarelor
care ordona oprirea de citre mecanicul de locomotiva, caruia ii sunt asociate urmatoarele
riscuri: loviri/ acostéri deraieri de vehicule feroviare.

- nerespectarea vitezelor maxime admise, caruia 1i sunt asociate urmatoarele riscuri:
deraieri de vehicule feroviare.

Aceste pericole au fost evaluate, nivelul de risc a fost stabilit ca ,,acceptabil ”, iar responsabil
pentru gestionarea riscului a fost nominalizat SC United Railways SRL, fara insa a se stabili si masuri
concrete de gestionare a acestor riscuri.

Avand 1n vedere cele prezentate comisia de investigare considera ca, lipsa masurilor necesare
pentru tinerea sub control a pericolelor identificate si mentionate in Registrul de riscuri,
constituie o omisiune care poate afecta producerea unor accidente sau incidente similare in viitor, si in
consecinta aceasta reprezinta un factor sistemic.

Tot din analiza Registrului de riscuri, avand in vedere factorii cauzali si contributivi identificati,
s-a constatat ca nu au fost identificate si evaluate urmatoarele pericole:

- neluarea masurilor de franare de cétre personalul care conduce si deserveste locomotivele

in functie de situatia impusa de reglementarile in vigoare;

- manipularea in mod neinstructional a instalatiilor de sigurantd si vigilenta precum si a

instalatiilor de control automat al vitezei trenului instalate pe locomotiva;

- absenta sefului de tren din postul de conducere al locomotivei DA1692 in timpul circulatiei

trenurilor, In conformitate cu reglementarile in vigoare.

Comisia de investigare considerd cd aceste pericole puteau fi in mod rezonabil identificate,
avand manifestarea lor si In cadrul altor accidente produse pe reteaua feroviara, ale cdror rapoarte de
investigare se regasesc Site-ul www.agifer.ro, in sectiunea rezervata Rapoartelor de Investigare,
rapoarte din care SC United Railways SRL ar fi trebuit sa traga invataminte.

Avand in vedere cele prezentate comisia de investigare considera cd, neidentificarea si implicit
neevaluarea pericolelor reprezentate de:
- neluarea masurilor de frinare de citre personalul care conduce si deserveste
locomotivele in functie de situatia impusa de reglementarile in vigoare;
- manipularea in mod neinstructional a instalatiilor de siguranta si vigilenta precum si
a instalatiilor de control automat al vitezei trenului instalate pe locomotiva;
- absenta sefului de tren din postul de conducere al locomotivei DA1692 in timpul
circulatiei trenurilor, in conformitate cu reglementarile in vigoare,
constituie o omisiune care poate afecta producerea unor accidente sau incidente similare in viitor, si in
consecinta aceasta reprezinta un factor sistemic.

4.e. Accidente anterioare cu caracter similar
Accidente feroviare, ale cdror cauze au fost similare cu ale accidentului feroviar produs la data
de 17.05.2023 in linie curenta Toporu — Chiriacu Hm, respectiv depasirea unui semnal care avea
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indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul” — o lumina de culoare rosie spre tren de catre un tren a
carui locomotiva de remorcare avea instalatiile DSV si INDUSI izolate, fara respectarea prevederilor
reglementarilor In domeniu, iar mecanicul de locomotiva avea afectata starea fizica afectata ca urmare
a nerespectdrii duratei serviciului continuu maxim admis pe locomotiva, neasigurarea duratei
corespunzatoare 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 au
fost:

» accidentul feroviar grav produs la data de 02.08.2014, in jurul orei 05:20, pe raza de activitate
a Sucursalei Regionale CF Galati, in circulatia trenului de marfa nr.60842-1, apartinand operatorului
de transport feroviar de marfa SC Transferoviar Grup SA, in Hm Cotesti, prin depasirea semnalului de
intrare X care ordona oprirea urmata de tamponarea violenta a utilajelor de intretinere a cdii care se
aflau garate la linia nr.III directd, de catre locomotiva de remorcare a trenului;

» accidentul feroviar grav produs la data de 12.08.2018, ora 08:17, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie Caracal-Craiova, pe linia curenta firul I dintre
haltele de miscare Malu Mare - Banu Maracine, pe viaductul Carcea aflat 1a km 200+306, in circulatia
trenului de marfa nr.80315 (apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SC GRUP
FEROVIAR ROMAN SA), prin deraierea locomotivei de remorcare seria BB 25200 nr.208 si a
primelor 10 vagoane din compunerea trenului, avand drept consecinte caderea tablierului metalic al
primei deschideri a viaductului si a 7 vagoane (vagoane 2 + 8 de la locomotiva);

» accidentul feroviar produs la data de 08.07.2019, ora 01:28, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale CF Craiova, sectia de circulatie Videle — Rosiori (linie dubla electrificatd), intre halta de
miscare Radoiesti si statia CFR Olteni la km 76+400, in circulatia trenului de marfa nr.20919-2
(apartinand operatorului de transport feroviar SC Cargo Trans Vagon SA) remorcat cu locomotiva EC
121, prin ajungerea din urma si tamponarea violentd a trenului de marfa nr.34393-2 (apartindnd
operatorului de transport feroviar SC Constantin Grup SRL) ce se afla oprit la semnalul prevestitor Pr
Y al semnalului de intrare al statieci CFR Olteni, fapt ce a avut ca urmare deraierea a trei vagoane din
compunerea trenului de marfa nr.20919-2;

» accidentul feroviar produs la data de 28.07.2021, ora 23:20, in statia CFR Fetesti, capatul X,
pe linia II directa firului I, trenul de marfa nr.60514-1 (apartinand operatorului de transport feroviar
SC TIM Rail Cargo SRL) prin ajungerea din urma si tamponarea a trenului de marfda nr.50790-1
(apartindnd operatorului de transport feroviar SC EXPRESS Forwarding SRL) ce se afla pe linia II
directd a statiei Fetesti, avand drept consecinte deraierea si avarierea locomotivei EA 194 si a primelor
8 vagoane din compunerea trenului de marfd nr.60514-1 precum si a ultimelor 7 vagoane din
compunerea trenului de marfa nr.50790-1.

Toate aceste accidente au fost investigate de catre AGIFER, rapoartele de investigare incheiate,
cu cauze si recomandari de sigurantd, putand fi consultate pe adresa www.agifer.ro, in sectiunea
Investigatii/Rapoarte investigare finale.

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

The accident happened by the passing of the light exit signal XI of the railway Toporu in stop
position, its position being ,,STOP without pass the signal in stop position!-a red light unit to the train,
missing braking measures that had to be taken by the human operator (locomotive crew) and following
the isolation (cancellation) of the safety, vigilance and control speed of the train, it leading to the
collision between the freight train no.88324 (light locomotive) and freight train no.79562 (light
locomotive).
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Considering the findings, the investigation commission concluded that, the accident happened
following the non-instructional actions of the crew from the freight train no.79562, actions that were
influenced by the physical and mental condition, generated by the working way, respectively frequent
exceeding of the maximum duty accepted for the locomotive, lack of the corresponding rest time at
home and outside of it, as well as the consumption of alcohol during the duty.

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

Causal factors:

= lack of the braking measures for stopping the light locomotive DA1692, running like train
no.79562, before the light exit signal XI of the railway station Toporu, whose position was ,,STOP
without pass the signal in stop position!” —a light red unit to the train;

= unjustified pressing of the button ,,Commanded passing a signal in stop position” (it being left
on pressed position), by the driver along the route, as well as the running with IVMS installation set on
a level superior to the category of freight train no.79562;

= |oss of the driving capacity by the driver of the locomotive DA1692, because he fell asleep
during its duty;

= missing of the train manager in the driving cab of the locomotive DA1692 during the running
of the freight train no.79562.

Contributing factor:

= physical and mental conditions of the crew from the locomotive DA1692, that were affected
by the fatigue cumulated because of frequent exceeding of the continuous maximum duty accepted for
the locomotive, missing of the corresponding rest time at home and outside of it, as well as the
consumption of alcohol during the duty.

Systemic factors:

= ineffectiveness of the control mechanisms and of the safety management system procedures,
that ensure the compliance with the provisions of Minister of Transports and Infrastructure’s Order
no.256/2013;

= lack of measures necessary to keep under control the dangers identified and recorded into the
Register of Risks;

= lack of identification and implicitly of the assessment of the dangers represented by:

- not taking of braking measures by the locomotive’s crews, according to the situation imposed

by the regulations in force;

- non-instruction operation of the safety and vigilance equipment’s, as well as of the installations
for the automatic control of the train speed, providing the locomotive;

- missing of the train manager into the driving cab of the locomotive DA1692 during the trains
running, in accordance with the regulations in force.

5.b. Measures taken after the accident

+ Following the accident, the railway freight undertaking SC United Railways SRL issued the
decision no.224 from 18" May 2023, appointing the Commission for the re-assessment of the risks and
identification of the dangers, following the accident occurrence, in order to analyse the accident and its
consequences, so to identify the additional measures for keeping the risks under control.

Following this decision, the register of risks was filled with the measures for the risks control,
as follows:
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addition at the control topics the control of the meeting with the Minister of Transports’
Order 256/2013;

notification of the situations where the installations INDUSI and DSV are out of working;
addition at the control topics the control of the meeting with Orders 17/A/447/1971 and
17DA/610/1987;

addition at the control topics the control of the meeting with Minister of Transports’ Order
no. 855/1986;

Also, by the decision no.244 from 22" May 2023 was disposed the intensification of the
controls, increasing the minimum norms of the staff in charge with monitoring.
« Following the analysis of the accident draft report, ASFR, through the paper
n0.2010/225/13.05.2024, notified as follows:

Romanian Railway Safety Authority — ASFR, by the paper n0.1000/61/17.05.2023 limited
the next elements of the unique safety certificate no.RO 1020210005, valid from 24"
January 2021 until 23" January 2026, got by the railway undertaking United Railways SRL,
respectively: Performance of transports in accordance with art.1 paragraph (10) letter g)
from the Emergency Ordinance no.12/1998, with further amendments, for the track sections
recorded in the List of track sections accepted following the assessment for the granting of
the unique safety certificate no.RO 1020210005 to the railway undertaking United Railways
SRL, according to point no.4.4 from the certificate. Also, Romanian Railway Safety
Authority — ASFR imposed a series of measures to end the limitation, as follows:

» checking by ASFR the knowledge of whole safety staff of the railway undertaking
United Railways SRL, in accordance with the Minister of Transports and
Infrastructure Order n0.900/2023 regarding the settlement of some emergency
prevention measures for the improvement of railway safety;

» submission by the railway undertaking United Railways SRL the evidences of
identification all dangers and the revision the list of risks from its own activity, as
well as the measures to cover them, following the accident happened on 17" May
2023 and control of right and effective implementation of the processes and
procedures from the safety management system, including the technical, operational
and organisation measures for the risks control.

Romanian Railway Safety Authority — ASFR performed state inspections at the railway
undertaking United Railways SRL, ended by drafting a finding note no0.2310/384 from 24"
May 2023;

by the address n0.1000/460/25.05.2023, ASFR decided to end the limitation of transports
on the track section recorded in the List of track sections accepted following the assessment
for granting the unique safety certificate n0.R01020210005, valid from 24" January 2021
until 23" January 2026, got by railway undertaking United Railways SRL, according to
point 4.4 from the certificate, upon the next conditions:

» the railway undertaking United Railways SRL submitted to ASFR, for 6 months, on
20" of each month, the results of monitoring performed according to Regulation
(EU) no.1078/2012, regarding the effectiveness of established additional safety
measures, including compulsory the detailed situation on the meeting with Minister
of Transports’ Order n0.256/2013, respectively the concrete results following the
control of all route sheets of the motorised railway vehicles used;

» performance by ASFR staff of monthly surveillances, for 6 months, mainly for the
control of the monitoring way, as well as the compliance with the additional
measures according to the situations sent.

After these 6 months, the result was that the requirements and the commitments were
complied and the specific regulations were meet with.
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5.c. Additional remarks
The data recorded by IVMS installations put in evidence many exceedings of maximum speed
stipulated in the working timetable, as follows:
- between Jilava — Chiajna there were 5 speed exceedings with values of 4 — 12 Km/h (figure

no.3);

- between Chiajna — Videle there were 5 speed esceedings with values of 4 — 8 Km/h (figure
no.4);

- between Videle - Toporu there were 8 speed exceedings with values of 4 — 14 Km/h (figure
no.5).

These speed exceedings are high and on important distances and they were generated by the
serious fatigue following the infringement of the maximum accepted continuous duty and minimum
rest time at home and outside.

6. SAFETY RECOMMEMNDATIONS

Considering the causal, contributing and systemic factors identified during the investigation, as
well as the measures already taken after the accident, in order to prevent the occurrence of future similar
accidents/incidents, in accordance with the provisions of art.26, paragraph (2) from the Emergency
Government Decision no.73/2019 for railway safety, the investigation commission considers timely
to issue the next safety recommendations, addressed to Romanian Railway Safety Authority-
ASFR, that, upon its competences, takes the measures necessary to ensure that the safety
recommendations issued by AGIFER are taken into account and, if case, they are followed.
According to the provisions art.26, paragraph (3) from the Emergency Government Decision
no.73/2019 ASFR shall notify AGIFER periodically, at 6 months, at least, about the measures
taken or planned following the recommendations issued.

Preamble safety recommendation no.455/1

During the investigation there was found that the railway undertaking SC United Railways
SRL identified and assessed the risks associated to the dangers mentioned into chapter ,,4.d.
Mechanisms of feedback and control, including the management of risks and safety, as well as
monitoring processes”, but it did not take measures for keeping them under control.

Safety recommendation no.455/1
The railway freight undertaking SC United Railways SRL shall re-assess the risks associated and
establish effective measures for keeping under control the next dangers:
- exceeding of the maximum duty accepted for the locomotive;
- fatigue generated by the exceeding of the maximum duty accepted for the locomotive;
- passing in stop position the signals/indicators that are on stop position;
- performance the duty under the influence of alcohol, narcotics, drugs and/or substances that can
reduce the working capacity;
- not-tracking and non-compliance with the positions of fixed and mobile signals and of the
indicators that display stop for the driver;
- non-compliance with the maximum speeds accepted.

Preamble of safety recommendation no.455/2

During the investigation, there was found that the railway undertaking SC United Railways SRL
did not identify and implicitly assess the risks associated to the dangers mentioned into chapter,,4.d.
Mechanisms of feedback and control, including the management of risks and safety, as well as
monitoring processes”.
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Safety recommendation no.455/2
The railway freight undertaking SC United Railways SRL shall assess the risks associated and
establish effective measures for keeping under control the next dangers:
- not-taking of braking measures by the locomotives crew in accordance with the situation
imposed by the regulations in force;
- non-instructional operation of the safety and vigilance installations, as well as of the
installations for the automatic control of trains speed, providing the locomotive;
missing of the train manager into the driving cab of the locomotive DA1692, during the trains
running, in accordance with the regulations in force.

REFERINTE:

- Directiva nr.798/2016 privind siguranta feroviara;

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

- OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

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

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

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

- Ordinului MT nr.256 din 29 martie 2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu
maxim admis pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/ sau deserveste locomotive in
sistemul feroviar din Romania;

- Ordinului MT nr.1853 din 10 decembrie 2018 privind aprobarea Normelor specifice pentru
deservirea trenurilor de marfa de catre un singur agent — mecanicul de locomotiva si modificarea si
completarea unor regulamente si instructiuni din domeniul feroviar;

- Ordinului MT nr.1684 din 21 noiembrie 2012 pentru conducerea si deservirea trenurilor
directe de marfa in sistem simplificat;

- Ordinului MT nr.1260 din 10 octombrie 2013 - Normele metodologice privind examinarea
medicald si psihologicd a personalului cu atributii in siguranta transporturilor si periodicitatea
examinarii din 10.10.2013;

- Regulamentul (UE) nr.402/2013 privind metoda comund de sigurantd pentru evaluarea
riscurilor;

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

- Regulamentul (UE) nr.762/2018 al Comisiei din 8 martie 2018 de stabilire a unor metode
comune de siguranta privind cerintele sistemului de management al sigurantei.

Prezentul Raport de Investigare va fi transmis Autoritdtii de Sigurantd Feroviard Romdna -
ASFR, administratorului de infrastructura feroviard CNCF ,,CFR” SA, operatorilor de transport
feroviar de marfa SC United Railways SRL, SC Rail Cargo Carrier - Romdnia SRL si victimelor.
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