AVIZ

Tn 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 Romania aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana —
AGIFER a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de
13.03.2023, ora 03:54, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF Craiova, in statia CFR
Rosiori Nord, prin ajungerea din urma si tamponarea trenului de marfa nr.50514 (apartinand
operatorului de transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo Romania), de catre trenul de calatori
nr.1822 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA).

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviarda Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.
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Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
la data de 13.03.2023, ora 03:54, pe raza de activitate a Sucursalel Regionala CF Craiova, in
statia CFR Rosiori Nord, prin ajungerea din urma si tamponarea trenului de marfa nr.50514
(apartindnd operatorului de transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo Romania), de cdtre
trenul de calatori nr.1822 (apartindnd operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR
Calatori” SA).



AVERTISMENT

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

Concluziile cuprinse Tn 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
punerein aplicare (UE) 2020/572.

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

Investigatia a fost efectuatda in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate

si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului
nr.117/2010.

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat Tn niciun caz cu

sau colective.

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia in alte scopuri decét cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor si imbundtdtirea sigurantei feroviare este
inadecvatd si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului
document.
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Agentia de Investigare Feroviara Romana

Autoritatea de Siguranta Feroviard 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 circuldnd 1n acelasi sens pe distanta dintre doua statii
vecine (Instructia nr.351, art.76)

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

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

conducerea si deservirea locomotivei numai de cétre mecanic, fara
mecanic gjutor (Instructiuni nr.201, art.3, aliniatul 1)

Operatorul de transport feroviar de marfa SC Deutsche Bahn Cargo
Romania SRL

efectuarea tuturor operatiunilor de exploatare si supraveghere a
functionarii locomotivei, in timpul remorcérii trenurilor, manevrarii
vehiculelor feroviare si deplasarii izolate a locomotivei (Instructiuni
nr.201, art.2, aliniatul 3)

Dispozitiv de siguranta si vigilenta de pe locomotiva

locomotiva electrica tip EA cu numarul de inmatriculare 91 53 0 400
637-1, locomotiva de remorcare atrenului de calatori Regio nr.1822
orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori 0 combinatie a
acestora care, dacd ar fi fost corectat(d), 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 afecteazd un
accident sau incident prin cresterea probabilitatii de producere a
acestuia, prin accelerarea efectului in timp sau prin sporirea gravitatii
consecintelor, insa a cdrui eliminare nu ar fi impiedicat producerea
accidentului sau incidentului (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice factor cauzal sau contributiv de naturd organizationala,
manageriald, societald sau de reglementare care ar putea afecta
accidente sau incidente similare si conexe 1n 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

impiegat de miscare - Salariat absolvent a unui curs de caificare,
autorizat sd organizeze si sa execute activitdti in legdturd 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

Instalatie de masurare a vitezei cu memorie nevolatila

3



LEMA 031

MT

OMT

OTF

OouUG

RC
Regulament
investigare

RTF

SCB

SMS

SRCF Craiova

SNTFC

de

locomotiva electrica cu motoare asincrone cu numarul de inmatriculare
91 53 0 480 031-0, locomotiva de remorcare a trenului de marfa
nr.50514

Ministerul Transporturilor

ordinul ministrului transporturilor

operator de transport feroviar

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

instalatia de radio-telefon prin care se efectueazd 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 feroviard pentru a asigura
gestionarea sigura a operatiunilor sale (Directiva UE 2016/798, art.3)
Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova, sucursald a CNCF ,,CFR”
SA - administratorul infrastructurii publice
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1. REZUMAT

Ladata de 13.03.2023, ora 03:54, pe raza de activitate a Sucursalel Regionale de Cai Ferate Craiova,
la intrarea in statia CFR Rosiori Nord, trenul de céldtori nr.1822 (apartinand operatorului de transport
feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA), remorcat cu locomotiva EA nr.637 care circula pe firul Il intre
Hm Maldaeni si statia CFR Rosiori Nord, a depasit semnalul luminos de intrare YM al statiei CFR
Rosiori Nord, care avea indicatia ,, OPRESTE fara a depasi semnalul!” — o unitate luminoasa de
culoare rosie, spretren, a intrat pe sectiunea izolatd 034 care facea parte din parcursul de primire al
trenului de marfa nr.50514 (apartinand operatorului de transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo
Romania SRL) pe care I-a ajuns din urma intrand Tn coliziune cu ultimul vagon din compunerea
acestuia.

Figura nr.1 - locul producerii accidentul ui

Trenul de marfa nr.50514 (apartinand operatorului de transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo
Romania SRL), afost remorcat cu locomotiva electrici LEMA 031 si afost compus din 26 vagoane
articulate, cu doua platforme de incarcare, tip Laaeks, incarcate cu autoturisme. Acesta afost expediat
din statia CFR Craiova la data de 12.03.2023 si avea ca destinatie statia CFR Palas. La momentul
producerii coliziunii trenul se aflape parcursul de primire, urménd afi garat lalinianr.5 din statia CFR
Rosiori Nord.

Trenul de célatori nr.1822, apartinand operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA,
circula pe relatia Arad — Bucuresti Nord, a fost remorcat cu locomotiva EA 637 fiind condus in sistem
simplificat de personal apartinand aceluiasi operator de transport feroviar. Trenul avea in compunere 5
vagoane de calatori (1 vagon cusetd, 1 vagon de dormit si 3 vagoane clasa).

Coliziunea dintre cele doud trenuri s-a produs la aproximativ 300 m (in sensul de mers al celor doua
trenuri) fata de semnalul de intrare din capatul Y al statiei CFR Rosiori Nord pe sectiunea izolata 034
din statie.

In urma tamponarii ultimului vagon din compunerea trenului de marfi nr.50514 s-a produs deraierea
ultimelor doua vagoane din tren. Penultimul vagon din trenul de marfa nr.50514 a circulat deraiat circa
300 m, dupa care, ca urmare a rasturnarii s-a produs decuplarea semiacuplarilor flexibile de aer dintre
ultimul si penultimul vagon, ceea ce a determinat franarea de urgenta a trenului.



Urmarile accidentului
Suprastructura caii
Nu au fost pagube lalinie.

Instalatii feroviare
Nu au fost Tnregistrate pagube Th urma producerii acestui accident.

Material rulant
Au fost inregistrate pagube la locomotiva de remorcare atrenului de calatori nr.1822 si la ultimele 2
vagoane din compunerea trenului de marfa nr.50514.

Incdrcaturd

3 autoturisme care erau Incarcate pe platforma superioara a celei de-a doua unitéti, a penultimului vagon
din compunerea trenului de marfa nr.50514 s-au rasturnat in gabaritul de libera trecere al liniilor nr.4
si nr.5 din statie si alte 103 autoturisme din incarcatura au fost avariate.

Perturbatii In circulatia feroviard
In urma producerii acestui accident feroviar a fost inchis firul I de circulatie intre Hm Maldaeni si statia
CFR Rosiori Nord si liniile nr.4 si nr.5 din statia CFR Rosiori Nord.

Persoane vatamate

Caurmare a producerii acestui accident feroviar, un numar de 12 persoane (calatori aflati in trenul de
calatori nr.1822) au necesitat Tngrijiri medicale, dintre acestea 4 au fost transportate la spital, alte 8
refuzand transportul catre unitétile medicale.

* *

Ajungerea din urma a trenului de marfa nr.50514 si coliziunea acestuia de catre trenul de calatori
Nnr.1822 s-a produs in conditiile in care trenul de célatori a depasit semnalului luminos de intrare YM
al statiei CFR Rosiori Nord, care avea indicatia ,, OPRESTE fara a depdsi semnalul!” — 0 unitate
luminoasa de culoare rosie, spre tren. La momentul depasirii semnalului luminos de intrare al statiei
CFR Rosiori Nord, locomotiva EA 637, care remorca trenul de célatori nr.1822 avea instalatiile de
sigurantd si vigilentd precum si cea de control al vitezei in stare buna de functionare. Depasirea
semnalului luminos deintrare s-a produs in conditiile actionarii de catre mecanic a butonului ,,Depasire
ordonatd”. De la momentul la care trenul nr.1822 a depasit semnalul luminos de intrare si pana la
momentul coliziunii, Tntr-un interval de 31 de secunde, viteza s-a redus treptat, fara insa a se inregistra
o franare rapida).

Cu toate ca, din datele avute la dispozitie de comisia de investigare, reiese ca mecanicul de locomotiva
avea competente, cunostinte si experienta necesara pentru a proceda corect in situatia data,
actiunile/inactiunile prezentate anterior, cumulate cu marturiile celor trel colegi (mecanici de
locomotivad), conduc la concluzia ca acesta s-a aflat intr-o stare de oboseala, care a avut drept
consecinta fie pierderea vigilentei pe perioade foarte scurte de timp, fie o stare de confuzie care a condus
laluarea unor decizii gresite.

Analizand constatarile, informatiile culese dupa producerea accidentului, documentele puse la
dispozitie, discutiile, marturiile si rezultatul chestionarii personalului implicat, comisia de investigare
a stabilit, potrivit definitiilor prevazute de Regulamentului de punere in aplicare (UE) 2020/572, in
cadrul cap.4 ,,Analiza accidentului” urmatorii factori cauzali, contributivi si sistemici:

Factori cauzali

- lipsa masurilor de franare in vederea opririi trenului inaintea semnalului luminos de intrare YM al
statiei CFR Rosiori Nord, care avea indicatia ,,OPRESTE fard a depasi semnalul!” — 0 unitate
luminoasa de culoare rosie, spre tren,

- actionarea de catre mecanicul de locomotiva In mod nejustificat a butonului ,,Depasire ordonata”
la trecerea locomotivei EA 637 pe langd inductorul semnalului luminos de intrare YM al statiei
CFR Rosiori Nord;



- luarea cu intarziere a masurilor de franare si efectuarea unei frandri de serviciu in locul uneia rapida
a trenului dupa depasirea semnalului luminos de intrare YM al statiei CFR Rosiori Nord.

Factori contributivi

- starea de oboseald a mecanicului de locomotiva, care a condus si deservit trenul de calatori nr.1822;

- neavizarea de Indata a producerii coliziunii dintre trenul de calatori nr.1822 si trenul de marfa
nr.50514, de catre mecanicul de locomotiva, care a condus si deservit trenul de calatori nr.1822,
fapt ce a condus la sporirea gravitatii consecintelor.

Factori sistemici

- lipsa unei evaluarii a riscurilor generate de pericolul reprezentat de actionarea in mod
nejustificat/neinstructional a butonului ,,Depasire ordonatd” la trecerea pe langd semnale care
ordona oprirea;

- lipsa unei evaluarii a riscurilor generate de pericolul reprezentat de nerespectarea prevederilor
instructionale de catre personalul care conduce si deserveste trenurile, referitor la obligatia avizarii
de indata a producerii accidentelor/incidentelor.

Recomandari privind siguranta

Avand in vedere factorii cauzali, contributivi si sistemici identificati in cursul investigatiei, precum
si masurile deja adoptate dupa producerea accidentului, Tn scopul prevenirii producerii unor accidente
sau incidente similare in viitor, in conformitate cu prevederile art.26, ain.(2) din OUG nr.73/2019
privind siguranta feroviara, comisia de investigare considera oportunia emiterea urmatoarelor
recomandari de siguranti, adresate catre ASFR, care, in limitele competentelor sale, ia masurile
necesare pentru a se asigura ca recomandarile de sigurantd emise de AGIFER sunt luate in
considerare si, daca este cazul, sunt urmate. Conform prevederilor art.26, ain.(3) din OUG
nr.73/2019 ASFR va raporta periodic, cel putin o dati la 6 luni, AGIFER cu privire la masurile
luate sau planificate drept consecinti a recomandarilor emise.

Preambul recomandare de siguranta nr.450/1

In cursul investigatiei s-a constatat, asa cum este mentionat la punctul ,,4.d. Mecanisme de feedback si
de control......”, ca OTF SNTFC a identificat si evaluat o parte din pericolele care s-au manifestat in
cazul acestui accident. Avand in vedere gradul de gravitate a daunelor rezultate in urma accidentului si
modificarea frecventei, elemente pe baza carora se stabileste riscul si implicit se dispun masuri pentru
monitorizarea acestuia, AGIFER considera oportuna emiterea urmétoarei recomandari de siguranta:

Recomandarea de siguranta nr.450/1

Reevaluarea de catre SNTFC a riscurilor asociate si Stabilirea unor masuri eficiente pentru tinerea sub
control a urmatoarelor pericole:

- depasirea semnalelor care ordond oprirea;

- luarea cu intarziere a masurii de franare a trenurilor;

- stare de oboseala sau lipsa de atentie a personalului de locomotiva;

- nerespectarea vitezelor maxime de circulatie prevazute in livretele de mers, BAR sau ordin de
circulatie, de catre personalul de locomotiva.

Preambul recomandare de siguranta nr.450/2

In cursul investigatiei s-a constatat, asa cum este mentionat la punctul ,,4.d. Mecanisme de feedback si
de control......”, ca OTF SNTFC nu a identificat si evaluat unele pericole care s-au manifestat in cazul
acestui accident, fapt pentru care AGIFER considera oportuna emiterea urmatoarei recomandari de
siguranta:

Recomandarea de siguranta nr.450/2

Reevaluarea de catre SNTFC a riscurilor asociate si stabilirea de masuri eficiente pentru tinerea sub
control a urmatoarelor pericole:

- actionarea in mod nejustificat/neinstructional a butonului ,,Depasire ordonatd” la trecerea pe langa
semnale care ordona oprirea.




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 feroviard, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER, precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Roméania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

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

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

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul SRCF Craiova,
privind evenimentul feroviar produs la data de 13.03.2023, pe raza de activitate a acestel SRCF, la
intrarea in statia CFR Rosiori Nord, prin depasirea de catre trenul de calatori nr.1822 a semnalului
luminos de intrare de intrare YM care avea indicatia ,, OPRESTE fara a depasi semnalul!” — 0 unitate
luminoasa de culoare rosie, spre tren, ajungerea din urma si coliziunea cu ultimul vagon al trenului de
marfa nr.50514 (apartinand operatorului de transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL)
care gara pe linia nr.5 din statie, urmata de deraierea ultimelor doua vagoane si rasturnarea penultimului
vagon din tren si luand in considerare ca acest eveniment feroviar se incadreaza ca accident in
conformitate cu prevederile art.7 ain.(1) lit.a din Regulamentul de Investigare, Directorul Genera
AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.450, din data de 14.03.2023 a fost numita comisia de investigare a acestui
accident feroviar, comisie compusd din personal apartinand AGIFER.

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.

Cu ocazia investigarii acestui accident feroviar s-au determinat factorii producerii deraierii si s-au emis
recomandari de siguranta.

Domeniile care au fost aprofundate sunt urmatoarele:

* functionarea instalatiilor de siguranta din statia CFR Rosiori Nord si a celor de pe locomotiva de
remorcare a trenului de calatori nr.1822 si modul de manipulare al acestora;

= conditiile de circulatie ale trenurilor implicate in coliziune;

* instruirea personalului de locomotiva;

* situatia personalului de locomotiva din punct de vedere medical si psihologic;

* modul de respectare a conditiilor privind serviciul maxim admis pentru personalul locomotivei de
remorcare a trenului de calatori nr.1822.

Comisiade investigare (AGIFER) astabilit ca scop si limite ale investigatiei, urmatoarele:

= stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentul ui;

» determinarea conditiilor in care s-a produs accidentul feroviar;

= verificarea aspectelor relevante si ale evidentelor detinute de operatorii economici implicati privind
actiunea de apreciere (evaluare si analizd) a riscurilor;

= stabilirea factorilor critici pentru siguranta feroviard si, pe baza acestora, a factorilor cauzali si
contributivi care au condus la producerea accidentului feroviar;



= verificarea aspectelor relevante din SMS, in raport cu factorii cauzali si contributivi ai accidentului
si determinarea eventualilor factori sistemici care, daca nu sunt eliminati, ar putea afecta accidente
sau incidente similare si conexe pe viitor.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Investigatia a fost efectuata de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice lamaterialul rulant
implicat in accident au fost efectuate de catre membrii comisiei de investigare impreund cu
reprezentantii operatorilor economici implicati si ai entitatilor responsabile cu intretinerea acestuia.
Pentru acest caz, nu a fost necesard cooptarea unor parti externe care sa contribuie la efectuarea
investigatiei.

2.3. Comunicare si consultare

In cadrul investigatiei efectuate, fluxul informational si procesul de consultare instituit cu entititile si
personalul implicat in producerea accidentului feroviar a fost eficient. AGIFER a solicitat partilor
(entitatilor) implicate, documente si puncte de vedere. Constatérile efectuate au fost consemnate 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 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 cu exceptia faptului cd mecanicul care a condus si deservit locomotiva EA 637 nu a
dat curs solicitarilor AGIFER privind chestionarea, astfel cd, raportul a fost elaborat in lipsa
informatiilor furnizate de acesta.

2.5. Metode si tehnici de investigare. Metode de analiza pentru a stabili faptele si constatarile
Pentru stabilirea dinamicii producerii accidentului si a factorilor critici, au fost utilizate metode de
analizd logica a datelor si informatiilor constituite ca date de intrare.

Au fost parcurse urmatoarele etape:

= efectuarea de fotografii la locul producerii accidentului feroviar la infrastructura feroviara si la
materialul rulant implicat in deraiere si analiza ulterioara a acestora;

= efectuare de constatdri tehnice si masuratori la infrastructura feroviard, materialul rulant implicat si
evaluarea ulterioard 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;

= obtinerea de declaratii si chestionarea personalului implicat Tn producerea accidentului si a altor
martori, precum si si analiza ulterioara a datelor furnizate de catre acestia;

= analizarea procedurilor si a altor documente SMS relevante in raport cu factorii critici identificati Tn
producerea accidentului.

2.6. Dificultati si provocari
Nu se aplica.

2.7. Interactiuni cu autoritatile judiciare

Urmare a solicitarii Sectiei Regionale de Politie Transporturi Craiova, dupa finalizarea raportului de
investigare, o copie a acestuiavafi inaintata solicitantului.
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3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI FEROVIAR
3.a. Producerea accidentului si informatii de context

3.a.1. Descrierea accidentului

Ladatade 12.03.2023, ora 18:04, trenul calatori nr.1822 (apartinaind SNTFC), remorcat cu locomotiva
EA 637 si avand Tn compunere 5 vagoane de calatori (1 vagon cuseta, 1 vagon de dormit si 3 vagoane
clasa) a fost expediat din statia CFR Arad avand ca destinatie statia CFR Bucuresti Nord. Conducerea
si deservirea trenului de calatori nr.1822 s-aredlizat in sistem simplificat petoata distanta de circulatie
de personal care apartinea SNTFC.

Trenul de cilatori nr.1822 a gjuns la data de 13.03.2023, la ora 02:17 in statia CFR Craiova. La ora
02:20 s-a efectuat Tn tranzit, schimbul personalului de locomotiva, dupa care trenul si-a continuat
parcursul, plecand din statia CFR Craiova la ora 02:22. De la acea ora conducerea locomotivei a fost
asiguratd de mecanicul care a fost implicat in producerea accidentului din statia CFR Rosiori Nord.
Anterior prezentarii pentru preluarea serviciului in statia CFR Craiova acesta a avut la dispozitie 27 ore
de odihna ladomiciliu.

Trenul de calatori nr.1822 atrecut prin Hm Maldaeni (ultima inainte de Rosiori Nord) cu viteza de 65
km/h, 1a ora 03:49, timpuriu fata de livretul de mers (ora de trecere prevazuta in livret era 03:51). La
ora 03:51>, in dreptul semnalului de trecere BLA, dintre Hm Maldieni si statia CFR Rosiori Nord
(amplasat la o distanta de 1495 m Tnaintea semnalului prevestitor a statiei CFR Rosiori Nord),
mecanicul de locomotiva a manipulat butonul ,,Atentie” cu influenta 1000 Hz activa, la viteza de 95
km/h. Laora03:53%, latrecereape langi semnalul prevestitor Pr YM al statiei CFR Rosiori Nord (care
avea indicatia ,,LIBER cu viteza stabilita. ATENTIE! Semnalul urmator ordona oprirea- primul sector
debloc din fata este liber, dar al doilea este ocupat” — ziua si noaptea - o unitate luminoasd de culoare
galbena, spre tren.), mecanicul de locomotiva a manipulat butonul ,,Atentie” cu influenta inductorul ui
de 1000 Hz activ lavitezade 61 km/h.

In continuare locomotiva EA 637 aflati in remorcarea trenului de calitori nr.1822, a redus viteza pana
la valoarea de 49 km/h pe care a Tnregistrat-o la trecerea peste inductorul de 500 Hz activ (montat
Tnaintea semnalului luminos de intrare YM a statiei CFR Rosiori Nord). La ora 03:54* mecanicul
locomotivei EA 637, amanipulat butonul ,,Depasire ordonata” la trecerea pe langad semnalul luminos
de intrare YM, al statiei CFR Rosiori Nord, care avea indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!” —
ziua §i noaptea - o unitate luminoasa de culoare rosie, spre tren, viteza trenului fiind in acel moment
de aproximativ 52 km/h. Urmare a actionarii butonului ,,Depasire ordonata” locomotiva si-a continuat
mersul, a depasit acest semnal, fara ca instalatia INDUSI sa comande descarcarea de aer a conductei
generale a trenului si sa produca franarea de urgenta, dupa care aintrat pe sectiunea izolata 034 ocupata
de trenul de marfa nr.50514 (care avea parcurs efectuat pentru garare lalinianr.5).

Dupa depasirea semnalului luminos de intrare YM viteza a rdmas constantd aproximativ 157 metri
dupa care a scdzut ca urmare a unei frandri de serviciu, pana la o vitezd de aproximativ 37 km/h,
moment Tn carelocomotivaEA 637 aintrat Tn coliziune cu ultimul vagon al trenului de marfa nr.50514,
care se afla in miscare, cu o viteza de aproximativ 8 km/h. Dupa producerea coliziunii pana la oprire
trenul de marfa nr.50514, apartinind OTF DBCR a mai parcurs o distantad de aproximativ 398 m fata
de momentul impactul ui.

Trenul de marfa nr.50514 (apartinaind DBCR), a fost expediat din statia CFR Craiova la ora 01:35 in
data de 13.03.2023 si avea ca destinatie statia CFR Palas. Trenul de marfa nr.50514 a fost remorcat cu
locomotiva electrica LEMA 031 si a fost compus din 26 vagoane tip Laaeks, 104 osii incarcate cu
autoturisme, 1031 tone, 727m.

Trenul de marfa nr.50514, atrecut prin Hm Maldaeni la ora 03:42 si a fost primit in statia CFR Rosiori
Nord cu semnalul luminos de intrare YM al firului II de circulatie cu indicatia ,,LIBER cu viteza redusa.
ATENTIE! Semnalul urmator ordona oprirea. - douad unitati luminoase de culoare galbena spre tren”
avand inductorul de 1000 Hz activ. Locomotivaatrecut peste inductorul de 1000 Hz, aferent semnalul ui
luminos de intrare YM la ora 03:49%8, cu o viteza de 29 km/h, (ora la care trenul de cilitori nr.1822
trecea timpuriu cu -2 minute prin Hm Maldaeni) urmand sa gareze la linia nr.5 din statie (linie pe care
viteza de circulatie era restrictionati conform BAR la 10 km/h). In timpul garirii trenului care avea
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efectuat parcursul peste schimbdatoarele de cale nr.4,8,12,16,18,20,34,40,66,68 din statie, dupa ce
ultimul vagon din tren trecuse de semnalul de intrare al statiei, (aflGndu-se pe sectiunea izolata 034)
acesta a fost ajuns din urma si tamponat de trenul de calatori nr.1822.

Urmare coliziunii dintre cele doua trenuri, S-a produs incalecarea aparatelor de ciocnire (tampoane)
dintre vagonul nr.25804367440-1 (ultimul din compunerea trenului) si vagonul nr.25804367532-5
(penultimul din compunerea trenului). Aceasta a avut ca efect deraierea penultimului vagon, Tn zona
km 100+983, urmata ulterior de deraierea si rasturnarea ultimului vagon din tren.

in conditiile In care mecanicul trenului de calatori nr.1822, nu a avizat producerea coliziunii, trenul de
marfa nr.50514, si-a continuat deplasarea cu viteza redusa (7-8 km/h conform datelor descarcate din
instalatia IVMS) pe o distanta de aproximativ 398 m, dupa care s-a oprit, ca urmare a intreruperii
continuitdtii conductei generale de aer si a masurilor de franare luate de mecanicul trenului.

Figuranr.2 — Pozitia cronologica a celor doud trenuri inainte si dupd producerea coliziunii
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Zonain care s-a produs coliziunea

Figura nr.3 — schita cu zonain care s-a produs coliziunea

Figuranr.4 — schita cu pozitia vagoanelor celor doua trenuri dupd accident
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Circumstante externe la locul accidentului
Accidentul a avut loc pe timpul noptii. Cerul a fost senin. Nu exista indicii ca 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 feratd sau in vecinatatea acesteia, anterior sau in momentul
producerii accidentul ui.

Incadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul produs la data de 13.03.2023, 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 Tnregistrate pierderi de vieti omenesti, fiind inregistrati un numar de 12 raniti dintre care 4
au fost transportati la spital.

Incarcaturd, bagaje si alte bunuri
Au fost Tnregistrate pagube la incarcatura celor 2 vagoane deraiate din care unul rasturnat, aflate in
compunerea trenului de marfa nr.50514.

Pagube materiale:

Material rulant

S-au Tnregistrat pagube la ultimele 2 vagoane din compunerea trenului de marfa nr.50514 si la
locomotiva EA 637 ce aremorcat trenul de calatori nr.1822.

Infrastructura
Suprastructura caii si instalatii si instalatiile feroviare nu au fost afectate in urma producerii acestui
accident feroviar.

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

Valoarea estimativa totala a daunelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de catre partile
implicate, pana la data finalizarii proiectului de raport, a fost de 377.347,24 euro + 85581,95 lei cu
TVA.

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

Alte consecinte

Circulatia feroviara pe distanta Rosiori Nord — Maldaeni Fir II a fost reluata la data de 13.03.2023, ora
11:56, iar pelinianr.5 (linie ocupata cu un vagon deraiat si necirculabil din trenul de marfa nr.50514),
din statia CFR Rosiori Nord a fost redeschisa la data de 26.05.2023.

Tn urma producerii acestui accident feroviar au fost inregistrate 660 minute intérziere in circulatia a 21
trenuri de caldtori.
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Foto nr.2 — Urmadrile accidentului

3.a.3. Functiile si entitatile implicate

Entitati implicate in producerea accidentul ui

CNCF

Este managerul de infrastructura feroviara publici din Roménia care administreazd si intretine
infrastructura feroviara publica.

CNCF este organizatd pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si subunitati
de baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Craiova, linia fiind administrata de catre
sectia de intretinere linii L2 Rosiori.
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DBCR

Este operator de transport feroviar de marfa. La data producerii accidentului DBCR avea implementat
sistemul propriu de management al sigurantei feroviare detinand certificatul unic de siguranta cu
numarul RO1020200047 valabil de la data de 05.08.2020 pana la 04.08.2025.

In conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe cdile ferate din Romdnia OTF
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.

SNTFC

Este operator de transport feroviar de calatori. La data producerii accidentului SNTFC avea
implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare detinand certificat unic de
siguranta numarul RO011054545 valabil de la data de 10.11.2021 pana la 09.11.2026.

In conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe cdile ferate din Romdnia OTF
efectueaza operatiuni de transport feroviar de calatori.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand OTF DBCR sunt:
Mecanic locomotiva care a condus locomotiva LEMA 031;
Mecanicul gjutor care a deservit locomotivaLEMA 031.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand SNTFC sunt:
Mecanic locomotiva care a condus si deservit in regim simplificat locomotiva EA 637.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenurilor

Trenul de calatori nr.1822 (apartindnd SNTFC), la momentul producerii accidentului avea n
compunere 5 vagoane din care 3 vagoane de clasa, un vagon de dormit si un vagon cuseta, 20 0sii, 249
tone brute, masa franata automat necesara dupa livret 314 t - de fapt 360 t, masa franata de mana dupa
livret 42 t - defapt 100 t si avea 0 lungime de 156 m.

Trenul de marfa nr.50514 (apartindnd OTF DBCR), la momentul producerii accidentului avea in
compunere 26 vagoane, seria Laaeks, incarcate cu autoturisme Ford, 104 osii, 1031 tone brute, 338
tone nete masa franatd automat necesara dupa livret 742 t - de fapt 802t, masa franata de mana dupa
livret 175t - de fapt 520 t si avea o lungime de 727 m. Trenul afost remorcat cu locomotiva LEMA
91 53 0480031-0.

Date constatate cu privirelalocomotive
Datele tehnice ale locomotivelor implicate in accidentul feroviar sunt urmatoarele:
Locomotiva EA 637, detinuta de OTF SNTFC:

- Sursadetensiune curent alternativ monofazat 25 kV si 50 Hz;
- formulaosilor - Co’Co’;

- ecartament - 1435 mm;
- lungimeapeste fetele tampoanelor - 19 800 mm;
- latimea cutiei - 3000 mm;
- indltimea cu pantograful coborat - 4 500 mm;
- distanta Intre centrele boghiurilor - 10 300 mm;
- ampatamentul boghiului - 4 350 mm;
- diametrul rotilor in stare noud - 1250 mm;
- masalocomotivel fard balast - 120t;

- sarcina pe osie fara balast - 20 tf;

- viteza maxima de constructie - 120 km/h;

- puterea nominald a transformatorului la 25kv - 5790 kVA,;
- puterea nominala a locomotivei - 5100 kw;

- forta de tractiune maxima - 42 tf.

Locomotiva LEMA 031 detinutd de DBCR
- Sursadetensiune:  curent alternativ monofazat, 15 kV si 16,7 Hz sau 25 kV si 50 Hz
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- Formulaosiilor: -Co’Co’;

- Masalocomotivei: - 126t;

- Puterea nominala a locomotivei: - 6.000 kW;

- ecartament - 1435 mm;

- lungimea peste fetele tampoanelor: - 19.740 mm,

- latimea cutiei - 3000 mm;

- vitezd maxima: - 160 km/h;

- efort tractiune maxim: - 435kN;

- motoare electrice de tractiune: - asincrone, trifazate.

Constatari la locomotiva de remorcare a trenului de caldatori nr.1822, EA 637:

o Constatari facute |a fata locului, imediat dupd producerea accidentului:

- locomotiva a circulat cu postul II in fatd (activ);

- locomotiva avea pantograful coborét si eradeconectata de la retea;

- instalatiile INDUSI si DSV erau in functie;

- vitezometrul tip IVMS erasigilat;

- statia RTF erain stare buna de functionare;

- oglinzile laterale erau in stare buna;

- robinetul mecanicului KD2 se aflain pozitia 11l (neutrd);

- robinetul FD1 se aflain pozitia de slabire a franei;

- semnalul de alarma eraneactionat;

- display-uriletip ICOL erau nefunctionale in ambele posturi de conducere;

- Siguranta automatd pentru curent comanda a fost gasita declansata,

- graduatorul a fost gasit pe treapta Nnr.6;

- schimbatorul de regim GPR erain pozitia P;

- capacul termometrului transformatorului principal a fost gasit cazut in sala masinilor;

- capacele de la contactorii de linie S3, S4, S5 si S6, au fost gasite ,,sarite” din suport;

- farurile centrale de lapostul 11 au fost gasite cu carcasa deformatd, prezentau urme de lovire si
aveau geamurile sparte;

- aparatele de ciocnire si legare erau in stare buna,

- la efectuarea probei de etanseitate a conductei generale a trenului, S-a constatat ca aceasta
corespunde;

- afost efectuatd proba completd a franei, si aceasta a corespuns,

- au fost efectuate probele la instalatia INDUSI, la proba cu discul ainductorului de 2000 Hz,
instalatia a produs franarea de urgenta cu descarcarea conductel generale de aer.
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Foto nr.3 - locomotiva EA 637 care aremorcat trenul de caldtori IR 1822 (imediat dupa accident)

o Constatari facute la Revizia de Vagoane Craiova:

Pe acoperisul locomotivei:

Izolatorul ceramic de sustinere din partea dreaptd a pantografului nr.ll partea dreapta a fost gasit retezat
Pe carcasa superioara a farului central de la postul II s-au constatat urme de lovire si vopseaua afectata
de impact.

Radiatoarele de incalzire laterale ale postului I si postului II erau iesite din suporti.

La partea exterioara a postului II:
Intre lampile laterale s-au constatat urme de vopsea diferita de cea a locomotivei la o distanta de
aproximativ 1540 mm fata de ciuperca sinei.
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Dupa conectarea locomotivei la firul de contact s-au verificat urmatoarele:

Instalatia INDUSI si DSV care au functionat corespunzator la probe.

A fost efectuatd o proba a graduatorului prin manipularea mansei astfel:

- s franat locomotiva cu frana directa la o presiune de 2,5 bar in cilindrii de frana, s-a manipulat
mansa locomotivei pana graduatorul a ajuns pe pozitia 4 si valoarea curentului aguns|a800 A;

- a fost adusd mansa locomotivei In pozitia zero, graduatorul a venit automat la zero odata cu
deconectarea contactorilor de linie.

o Constatari facute la Depoul de Locomotive Timisoara.
Verificarile s-au efectuat pe standul cu manograf pentru probarea si ridicarea diagramei de functionare
arobinetului KD2, conform instructiunii delucru - IL cod DASO7-IL, omologat la SCRL Brasov, Sectia
Reparatii Timisoara, cu atestat Seria AS nr. 6694/2022, dupa demontarea de pe locomotiva, din postul
de conducere |1, postul din care a fost condus trenul de calatori nr.1822 la momentul producerii
accidentul ui.
Lamontarea robinetului KD2 pe stand s-a efectuat proba de etanseitate, a fost ridicata diagrama, si nu
au fost constatate neconformitati
Dupa remontarea robinetului KD2 pe locomotiva, au fost efectuate probe functionale ale serviciilor
auxiliare (ventilatie si compresor principal). Acestea au functionat corespunzator.

Au fost efectuate probe de parcurs a locomotivei pe liniile Depoului de locomotive Timisoara,

locomotiva a functionat corespunzator.

Au fost efectuate probe ale instalatiei INDUSI astfel:

- locomotiva (avand postul de conducere nr. II activ) a trecut peste inductorul de proba de 2000 Hz
iar instalatia INDUSI a functionat corespunzator, producandu-se franarea de urgenta si descércarea
conductei generale de frana;

- locomotiva (avand postul de conducere II activ) a trecut peste inductorul de proba de 2000 Hz cu
actionarea butonului ,,Depasire ordonatd” iar instalatia INDUSI a functionat corespunzator,
neproducandu-se franarea de urgenta la trecerea peste inductor.

Au fost efectuate probe la instalatia DSV prin verificarea timpilor (ciclurilor) de intrare in actiune a

instalatiei DSV aceasta a functionat astfel:

- laeliberarea pedalei DSV dupa un timp de 2,5 secunde a sunat soneria iar dupa alte 2,5 secunde s-a
produs franarea de urgenta;

- lamentinerea apasata a pedalei dupa un timp de 30 secunde a sunat soneria apoi dupa 5 secunde s-
a produs franarea de urgenta.

Aufost efectuate probe de franare alocomotivei in circulatie cu postul IT activ, utilizand robinetul KD2,

frAna automata a locomotivei si aceasta a functionat corespunzator.

o Constatari rezultate din interpretarea datelor inregistrate de instalatia IVMS de pe locomotiva EA
637:

- instalatia INDUSI era la momentul producerii coliziunii in regimul ,,Rapid”;

- trenul de calatori nr.1822 a plecat din statia CFR Craiova la ora 02:22:29” (in livretul de mers fiind
prevazutd ora 02:16)

- verificarea eficacitatii franei automate a fost efectuatd dupa parcurgerea unui spatiu 570 m de la
plecarea din statia CFR Craiova, viteza trenului scdzand de 59 km/h la 27 km/h;

- trenul acirculat Tn continuare cu o viteza maxima de 89 km/h;

- trenul a oprit 1n statia CFR Banu Méracine, unde a stationat intre orele 02:27:43” — 02:31:22”;

- la semnalul prevestitor al statiei CFR Banu Maracine s-a inregistrat influenta inductor 500 Hz apoi
influenta inductor 1000 Hz cu manipularea butonului ,,Atentie”;

- laora 02:31:22” trenul nr.1822 s-a pus in miscare, a circulat cu o vitezd maxima de 89 km/h iar la
ora 02:38:42” a trecut prin Hm Malu Mare. Conform livretului de mers, oradetrecere prin Hm Malu
Mare era 02:30;

- pe distanta Malu Mare — Leu, trenul a circulat cu viteza maxima de 121 Km/h pe un spatiu de 345
m, viteza maxima prevazuta in livretul de mers fiind de 120 km/h;
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la ora 02:45:41” trenul nr.1822 a trecut prin statia CFR Leu. Conform livretului de mers, ora de
trecere prin statia CFR Leu era 02:38;

pe distanta Leu — Caracal, locomotiva EA 637 cu trenul nr.1822 a circulat cu o viteza maxima de
120 km/h,

trenul a sosit in statia CFR Caracal la ora 03:06:32”, in livretul de mers fiind prevazuta ora de sosire
03:01;

la semnalul de intrare al statiei CFR Caracal s-a inregistrat cu influenta inductor 1000 Hz cu
manipularea butonului ,,Atentie”;

in statia CFR Caracal trenul a stationat intre orele 03:06:32” — 03:07:09”, in livretului de mers fiind
prevazuta o stationarea intre orele 03:01 — 03:03;

la ora 03:07:00” trenul nr.1822 a plecat din statia CFR Caracal si a circulat cu o viteza maxima de
106 km/h pana la halta de miscare Farcasele, prin care a trecut la ora 03:13:44”, in livretul de mers
fiind prevazuta ora de trecere 03:11;

pe distanta Farcasele - Draganesti Olt trenul nr.1822 a circulat, cu o viteza maxima de 105 km/h
pana la statia CFR Draganesti Olt, in livretul de mers fiind prevazuta o viteza maxima de circulatie
de 100 km/h. Viteza maxima de circulatie a fost depasita pe un spatiu de 1840 m.

la semnalul de intrare al statiei CFR Draganesti Olt s-a inregistrat influenta inductorului de 1000 Hz
cu manipularea butonului ,,Atentie ’;

in statia CFR Driginesti Olt trenul a stationat intre orele 03:22:51” — 03:23:34”. In livretului de
mers timpul de stationare in statia CFR Dragénesti Olt era prevazut intre orele 03:21 — 03:22;

la ora 03:23:34” trenul nr.1822 aplecat din statia CFR Draganesti Olt si a circulat cu o vitezd maxima
de 100 km/h pana la Hm Radomiresti;

la ora 03:37:29” trenul a trecut prin Hm Mihdesti cu viteza de 65 km/h, in livretul de mers fiind
prevazutd ora 03:37;

prin HM Maldaeni trenul nr.1822 a trecut la ora 03:49:04”, iar in livretul de mers era prevazuta ora
de trecere de 03:51,

intre Hm Maldaeni si statia CFR Rosiori Nord, la semnalul de trecere BLA amplasat la o distanta
de 1495 m finaintea semnalului prevestitor al statiei CFR Rosiori Nord s-a inregistrat la ora
03:51:54”, influenta inductor 1000 Hz cu manipularea butonului ,,Atentie” la viteza de 95 km/h. in
continuare viteza trenului a scazut la 41 km/h, pe un spatiu de 1046 m;

trenul a circulat pe un spatiu de 84 m cu vitezade 41 km/h;

de la valoarea de 41 km/h, viteza trenului a crescut la 62 km/h, pe un spatiu de 392,78 m;

la ora 03:53:23” trenul a trecut pe 1anga semnalul prevestitor al statiei CFR Rosiori Nord cu viteza
de 61 km/h. La trecerea pe langa acest semnal s-a inregistrat influentd inductorului de 1000 Hz cu
manipularea butonului ,,Atentie”;

Tn continuare vitezatrenului acrescut la62 km/h si a circulat cu aceasta viteza pe un spatiu de 448,83
m;

viteza trenului a scazut apoi de la 62 km/h la 58 km/h pe un spatiu de 119,75 m si a circulat cu
aceastd viteza pe un spatiu de 140,35 m;

viteza trenului a scazut apoi de la 58 km/h la 49 km/h pe un spatiu de 165,26 m si a circulat cu
aceastd viteza pe un spatiu de 150,89 m;

la ora 03:54:25” s-a Inregistrat influenta de 500 Hz la inductorul semnalului de intrare al statiei CFR
Rosiori Nord, la viteza de 49 km/h;

intre orele 03:54:41” — 03:54:51” a fost manipulat butonul ,,Depasire ordonatd” in timpul trecerii
locomotivei peste inductorul de 2000 Hz activ al semnalului de intrare YM al statiei CFR Rosiori
Nord, motiv pentru care nu s-a produs franarea de urgenta a trenului,

intre orele 03:54:43” — 03:54:54”, trenul a circulat cu viteza de 51 km/h, pe un spatiu de 156,63 m;
intre orele 03:54:54” — 03:54:57”, trenul a circulat cu viteza de 50 km/h, pe un spatiu de 34,01 m;
intre orele 03:54:57 — 03:54:58”, trenul a circulat cu viteza de 49 km/h, pe un spatiu de 14,85 m;
intre orele 03:54:58 — 03:55:01, viteza trenului a scazut de la 49 km/h la 44 km/h, pe un spatiu de
34,97 m, dupa care a circulat cu viteza de 44 km/h, pe un spatiu de 34,97 m;
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de la viteza de 44 km/h, viteza trenului a scazut la 41 km/h, pe un spatiu de 00,48 m, dupa care trenul
a circulat cu viteza de 41 km/h, pe un spatiu de 02,87 m;

de la viteza de 41 km/h viteza trenului a scazut la 39 km/h, pe un spatiu de 01,92 m, dupa care trenul
a circulat cu viteza de 39 km/h, pe un spatiu de 05,75 m;

de la viteza de 39 km/h viteza trenului a scazut la 37 km/h, pe un spatiu de 00,48 m, dupa care trenul
a circulat cu viteza de 37 km/h, pe un spatiu de 00,48 m;

de la viteza de 37 km/h viteza trenului a scazut la 34 km/h, pe un spatiu de 02,87 m, dupa care trenul
a circulat cu viteza de 34 km/h, pe un spatiu de 02,40 m;

de la viteza de 34 km/h viteza trenului a scazut la 32 km/h, pe un spatiu de 01,44 m, dupa care trenul
a circulat cu viteza de 32 km/h, pe un spatiu de 01,44 m;

de la viteza de 32 km/h viteza trenului a scazut la 18 km/h, pe un spatiu de 04,79 m, dupa care trenul
a circulat cu viteza de 18 km/h, pe un spatiu de 01,44 m;

de la viteza de 18 km/h viteza trenului a scazut la 11 km/h, pe un spatiu de 01,44 m, dupa care trenul
a circulat cu viteza de 11 km/h, pe un spatiu de 01,44 m;

de la viteza de 11 km/h viteza trenului a scazut la zero, pe un spatiu de 02,63 m, la ora 03:55:10".

Figuranr.5 — Diagrama inregistrarilor IVMS la locomotiva EA637 Tnainte de coliziune
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Figuranr.6 — Diagrama inregistrarilor IVMS la locomotiva LEMA 031

Date constatate |a vagoane

Vagoanele din compunerea trenului de calatori nr.1822:

Trenul de calatori a avut in compunere 1 vagon cuseta seria 4031, 1 vagon de dormit seria 7170, si 3
vagoane clasa seriile 2176, 2187 si 1983.

Din verificarile efectuate la fata locului si ulterior in Revizia de Vagoane Bucuresti Grivita acestea nu
au suferit avarii la aparatele de rulare sau la cutia vagonului si nici nu s-au constatat alte deficiente.
Vagoanele aveau sabotii de frand si schimbétoarele de regim erau in stare corespunzatoare.

La proba completd de frana efectuatd la fata locului, dupa producerea accidentului s-a constatat ca
acestea au franat si au slabit corespunzator si au corespuns la proba de etanseitate.

Vagoanele din compunerea trenului de marfa nr50514:
Trenul de marfa nr.50514 a fost format din 26 vagoane articulate tip Laaeks cu doua platforme/punti
de incarcare pentru transportul autoturismelor cu urmatoarele caracteristici:

L ungimea peste tampoane 27m;
Ampatamentul ntre osiile unui semivagon — 9m;
Ampatament intre osiile extreme 22,3m;
Viteza maxima de circulatie 120 km/h;
Tara 26,5 tone.

La verificarea efectuata dupa producerea accidentului s-au constatat urmatoarele:

e Vagoane incarcate cu cate 6 autoturisme pe semivagon,

e Legarea vagoanelor nederaiate era corespunzatoare;

e Schimbatoarele de regim M-P si robinetele de izolare ale franei automate se aflau in stare
corespunzatoare;

e Conducta generala de aer era Intrerupta intre vagonul nr. 25804367440-1 si nr. 25804367532-
5 (semiacuplari flexibile de aer decuplate);

e Vagonul nr.25804367440-1 (ultimul din compunerea trenului) era deraiat de primele 2 osii
(semivagonul din fata sens de mers), iar la semivagonul din spate s-au constatet lonjeroanele
deformate si incarcatura deplasata;
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Ambele semivagoane ale vagonului nr.25804367532-5 erau deraiate, primul fiind inclinat la
45° pe partea stanga sens de mers, incarcatura deplasata, iar celalalt semivagon era rasturnat pe
partea dreapta sens de mers, incarcatura fiind cazuta pe terasamentul caii;

Distanta dintre penultimul si ultimul vagon era de aproximativ 6,5 m, cupla de legare fiind sarita
din carligul vagonului de semnal;

Lovituri pe tampoanele vagonului nr.25804367440-1 (vagonul de semnal) in capatul spre Hm
Maldaeni si pe placile de intercomunicatie de la platforma superioard, la 0 indltime de 2990
mm fatad de ciuperca sinei,

Lovituri Tn zona haionului autoturismului aflat pe platforma inferioara a ultimului vagon, spre
Hm Maldaeni, la o inaltime de 1950 mm fatd de ciuperca sinei;

La un numar de 5 vagoane, incepand de la semnal cétre locomotiva incarcatura era deplasata.

Foto nr.4 urmele de lovituri ca urmare a coliziunii la ultimul vagon din trenul de marfa

La data de 17.03.2023 s-a efectuat o verificare amanuntitd la vagoanele deraiate din trenul de marfa
nr.50514 in statia CFR Rosiori Nord fiind constatate urmatoarele:
Vagonul nr.25804367440-1 RP 06.04.2018 — 6 ani- Codul societatii reparatoare EPDX

Semivagonul 1 (in partea din spate in sensul de mers): sasiu era puternic deformat, mai mult pe
partea stangd sens de mers (acest semivagon a fost ultimul din tren si nu a fost deraiat Tn
accident);

Semivagonul 2 (situat in partea din fata in sensul de mers): sasiu eradeformat pe partea stanga
sens de mers, rotile osiilor cu nr.3 si Nr.4 cu urme de mers in stare deraiata,

La verificarea dimensiunilor profilului de rulare, respectiv a distantelor intre fetele interioare/fetele
exterioare ale osiilor montate s-a constatat ca acestea se incadrau in limitele admise de reglementarile
in vigoare.

Vagonul nr.25804367532-5 RP 08.10.2018 — 6 ani- Codul societatii reparatoare 109
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e Urme specifice de incalecare la tamponul din spate, pe partea dreaptd Tn sensul de mers al
trenului;
e Carligul de ancora din dreptul rotii 1L era rupt, manerul schimbatorului M-P si manerul de
izolare erau deformate (ambele pe partea stanga sens de mers);
e Sasiu eradeformat pe partea stanga, rotile osiilor nr.1 si 2 cu urme de mers in stare deraiata,
e Furcadelaroata 1L era deformata, traversa frontald dinspre semivagonul 2 era deformata pe
partea tamponului intermediar de pe partea stinga sens de mers;
e Semivagonul 2 avea sasiul deformat (mai mult pe partea stanga sens de mers), podeaua era
puternic deformata;
e Suportul frénel de mana era puternic deformat, iar rotile osiilor nr.3 si nr.4 (in sens de mers)
prezentau urme de mers 1n stare deraiata;
e Roata nr.3R avea cele mai pronuntate urme de mers in stare deraiata furca de osie de la aceasta
roata fiind deformata.
La verificarea dimensiunilor profilului de rulare, respectiv a distantelor intre fetele interioare/fetele
exterioare ale osiilor montate s-a constatat ca acestea se incadrau in limitele admise de reglementarile
in vigoare.

3.a.5. Infrastructura feroviara

Accidentul feroviar s-a produs in statia CFR Rosiori Nord, in capatul Y, lakm 101 +043, pe sectiunea
izolatd 034.

Suprastructura caii ferate in zona producerii accidentului este alcatuita astfel:

Firul II de circulatie are sind de tip 49, traverse de beton T17, prindere indirecta tip K, prisma de piatra
spartd completa;

Schimbatorul de cale nr.4 sind tip 65, traverse de 3 lemn, prindere indirectd tip K, prisma de piatra
spartd completa.

Schimbatorul de cale nr.12, sina tip 49 dreapta traverse de beton, prindere indirecta tip K SKL, prisma
de piatra sparta completa;

Schimbatoarele de cale nr.16 si 40, sina tip 49, traverse de lemn, prindere indirectd tip K, prisma de
piatra sparta completd si necolmatata.

Viteza de circulatie a trenurilor r pe linia nr.5 din statie se circula cu vitezd maxima de 10 km/h,
restrictie avizatd prin BAR.

Declivitatea in profilul longitudinal al caii este de 0,00 %o.

Avand 1n vedere modul de producere al acestui accident feroviar nu a fost necesara efectuarea de
verificdri ale geometriei liniei CF.

Prima urma de deraiere a fost constatata in dreptul Km 100+983. Aici s-a gasit o urma de cadere a unei
roti de pe sina din partea dreaptd in sensul de mers al trenului, spre interiorul cdii. De aici, pe parcursul
urmat de trenul de marfa nr.50514, au fost gasite pe partea dreapta, urme de lovire a elementelor de
prindere a cdii (capete buloane verticale, capete tirfoane, clesti de prindere) si a alunecdtorilor
schimbatorului de calenr.8, pana la km 100+922 (cu circa 1,7 minainte de varful inimii schimbatorului
decalenr.12).

Peaceasta distanta pe care au fost gasite urme de deraiere pe partea dreaptd (cuprinsa intre km 100+983
si 1,7 m inainte de varful inimii schimbatorului de cale nr.12) nu au fost gasite urme de deraiere pe
partea stanga (in sensul de mers la trenului). In continuare, de la km 100+922, pana la km 100+869 nu
S-au constatat urme de deraiere pe niciuna din parti. De la acest punct (km 100+869) au reaparut urmele
de deraiere de pe partea dreapta, la interiorul caii, fard sa existe urme de deraiere pe partea stanga.
Primele urme de deraiere pe partea stanga in sensul de mers au fost constatate la km 100+684, intre
acul drept si contraacul curb al schimbatorului de cale nr.40 (la 15,5 m fatd de varful acestui schimbator
decae).

In continuare au fost constatate urme de deraiere pe ambele pirti pe o distantd de 27,4 m, pani in dreptul
tampoanelor ultimului vagon din tren.
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Instalatii

Sectia de circulatie Craiova— Bucuresti Nord (linie dubla electrificata) este dotata cu instalatii de bloc
de linie automat BLA. Parcursul de intrare in statia CFR Rosiori Nord fiind asigurat cu semnale
luminoase, instalatie CED care sunt in dependenta directa cu instalatiile pentru controlul punctual al
vitezei trenurilor si autostop, montate in cale.

Sistemul de protectie a trenurilor este de tip INDUSIL.

Dupa producerea accidentului au fost verificati inductorii de 500 Hz si de 1000/2000 Hz aferenti
semnalului luminos de intrare YM si inductorii de 1000/2000 Hz aferenti semnalului prevestitor
PRY M, acestia functionand corespunzator.

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

Ladatade 12.03.2023, ora 18:04, trenul calatori nr.1822 (apartinaind SNTFC), remorcat cu locomotiva
EA 637 si avand in compunere 5 vagoane de calatori (1 vagon cusetd, 1 vagon de dormit si 3 vagoane
clasa) a fost expediat din statia CFR Arad avand ca destinatie statia CFR Bucuresti Nord. Conducerea
si deservirea trenului de caldtori nr.1822 s-a realizat in sistem simplificat pe intreaga distanta de
circulatie de personal care apartinea SNTFC.

Trenul célatori nr.1822 a ajuns la data de 13.03.2023, la ora 02:17 in statia CFR Craiova. La ora 02:20
S-a efectuat in tranzit schimbul personalului de locomotiva, dupa care trenul si-a continuat parcursul,
plecand din statia CFR Craiova la ora 02:22. De la acea ora conducerea locomotivei a fost asigurata de
mecanicul care a fost implicat in producerea accidentului din statia CFR Rosiori Nord.

Dupa plecarea trenului de calatori nr.1822 din statia CFR Craiova acesta a circulat in conditii normale
pani la semnalul luminos de intrare al Hm Banu Miricine unde aoprit laora02:27%, (conform datelor
IVMS) si a stationat pana la ora02:31%%. n foaia de parcurs, mecanicul de locomotiva, a consemnat in
mod eronat ca trenul ar fi stationat intre orele 02:29 — 02:32 1n Hm Malu Mare.

Dupa plecarea din Hm Banu Maracine, pe distanta Malu Mare — Leu, pe un spatiu de 345 m trenul a
circulat cu viteza de 121 km/h in conditiile in care viteza maxima prevazuta in livretul de mers erade
120 km/h.

Trenul a circulat in continuare fara oprire pana la statia CFR Caracal, unde a sosit laora03.06 (conform
datelor IVMS) si a stationat pani la ora 03:07. In foaia de parcurs, mecanicul de locomotivi, a
consemnat in mod eronat ca trenul ar fi stationat intre orele 03:00 — 03:02 in statia CFR Caracal.

Dupa plecarea din statia CFR Caracal, pe distanta Farcasele - Dragéanesti Olt, pe un spatiu de 1840 m
trenul a circulat cu viteza de 105 km/h in conditiile in care viteza maxima prevazuta in livretul de mers
erade 100 km/h.

Laora03:49, trenul de calatori nr.1822 atrecut timpuriu fata de livretul de mers prin Hm Maldaeni cu
viteza de 65 km/h, (ora de trecere prevazuta in livret era 03:51).

In timp ce era pe sectiunea IITAD mecanicul trenului de calitori nr.1822 a apelat prin statia RER, pe
IDM dispozitor al statiei CFR Rosiori Nord acesta comunicandu-i cd in fata trenului de calatori este un
tren de marfa care urma sa gareze. Din declaratiile IDM dispozitor al statieit CFR Rosiori Nord si ale
personalului care a condus locomotiva LEMA 031 a rezultat ca mecanicul trenului de calatori nr.1822
aconfirmat prin statia RER ca a inteles comunicarea.

La ora 03:51%, in dreptul semnalului de trecere al blocului de linie automat, dintre Hm Maldaeni si
statia CFR Rosiori Nord (amplasat la o distanta de 1495 m inaintea semnalului prevestitor PrYM a
statiei CFR Rosiori Nord), mecanicul de locomotiva a manipulat butonul ,,Atentie” cu influenta de
1000 Hz activi, la viteza de 95 km/h. La ora 03:53%, la trecerea pe langi semnalul prevestitor PrYM
al statiei CFR Rosiori Nord (care avea indicatia ,,LIBER cu viteza stabilita. ATENTIE! Semnalul
urmator ordonda oprirea - primul sector de bloc din fata este liber, dar al doilea este ocupat” — ziua §i
noaptea - o unitate luminoasa de culoare galbend, spre tren.), la viteza de 61 km/h, mecanicul de
locomotiva a manipulat butonul ,,Atentie” cu influenta inductorului de 1000 Hz activ.

In continuare locomotiva EA 637, a redus viteza pan la valoarea de 49 km/h pe care a inregistrat-0 la
trecerea peste inductorul de 500 Hz activ (montat inaintea semnalului luminos de intrare YM al statiei
CFR Rosiori Nord). La ora 03:54*" mecanicul locomotivei EA 637, a manipulat butonul , Depisire

25



ordonata” la trecerea pe langa semnalul luminos de intrare YM al statiei CFR Rosiori Nord, care avea
indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!” — ziua si noaptea - o unitate luminoasa de culoare rosie,
spretren, viteza trenului fiind n acel moment de aproximativ 52 km/h. Urmare a actiondrii butonului
»Depasire ordonatd” locomotiva a depasit acest semnal, fara sd comande descarcarea de aer a conductei
generale a trenului si sa produca franarea de urgenta, a intrat pe sectiunea izolata 034 ocupata de trenul
de marfa nr.50514 (care avea parcurs efectuat pentru garare la linia nr.5).

Dupa depasirea semnalului luminos de intrare YM viteza a ramas constanta aproximativ 157 de metri
dupa care a scdzut, ca urmare a unei franari de serviciu, pana la o viteza de aproximativ 37 km/h,
moment in care locomotiva EA 637 a intrat in coliziune cu ultimul vagon al trenului de marfa nr.50514,
care se afla in miscare, cu o viteza de aproximativ 8 km/h. Dupa producerea coliziunii pana la oprire
trenul de marfa nr.50514, apartinand OTF DBCR, a mai parcurs o distantd de aproximativ 398 m fata
de momentul impactul ui.

Figuranr.7 — Extras din datele IVMS inregistrate in circulatia trenului de calatori nr.1822 pe
distanta Craiova — Caracal
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Figuranr.8 — Extras din datele IVMS inregistrate in circulatia trenului de calatori nr.1822 pe
distanta Caracal - Rosiori Nord

3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pana la sfarsitul actiunilor serviciilor
desalvare

Caurmare acoliziunii dintre cele doua trenuri, s-a produs incalecarea aparatelor ce ciocnire (tampoane)
dintre vagonul nr.25804367440-1 (ultimul din compunerea trenului) si vagonul nr.25804367532-5
(penultimul din compunerea trenului). Aceasta a avut ca efect deraierea penultimului vagon, in zona
km 100+983, urmata de deraierea si rasturnarea acestuia.

in conditiile in care mecanicul trenului de célatori nr.1822, nu a avizat producerea coliziunii, si astfel
trenul de marfa nr.50514, si-a continuat deplasarea cu viteza redusa (8-7 km/h conform datelor
descarcate din instalatia IVMS) pe o distanta de aproximativ 387 de metri, dupa care s-aoprit, caurmare
a Tntreruperii continuitatii conductei generale de aer si a masurilor de franare luate de mecanicul
trenului.

In timpul gararii trenului de marfd nr.50514, personalul care a condus si deservit locomotiva de
remorcare LEMA 031 a simtit un ,,recul” in corpul trenului, dar a considerat ca acesta se datoreaza
modului de legare a trenului si a continuat mersul cu viteza aproximativ constantd de 7-8 km/h.

IDM dispozitor din statia CFR Rosiori Nord a auzit soneria de talonare si a observat pe aparatul de
comanda talonarea schimbatorului de cale nr.40. A incercat sa comunice prin statia RER cu mecanicul
trenului de calatori nr.1822 dar acesta nu a raspuns timp cateva minute. Ulterior mecanicul trenului de
calatori nr.1822 la declarat prin statia RER locomotiva defecta cu serviciile auxiliare si a solicitat
locomotiva de ajutor.

Ca urmare a coliziunii calatorii din trenul de calatori nr.1822 au simtit un soc puternic si cativa dintre
acestia au suferit contuzii minore. Calatorii au avizat serviciul unic de urgentd 112 si ajutati de
conductor si seful de tren au fost evacuati.

Serviciile de urgentd din cadrul ISU Teleorman au acordat ingrijiri medicale unui numar de 12
persoane, 2 dintre acestea fiind transportate catre Centrul de Primiri Urgente din cadrul Spitalului
Municipal Caritas Rosiori de Vede si ate 2 persoane catre Unitatea de Primiri Urgente a Spitalului
Judetean de Urgenta Alexandria. Niciuna dintre aceste persoane nu a necesitat spitalizare.
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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 Feroviard Romana — AGIFER,;

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

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

= operatorului de transport feroviar de calatori — SNTFC ,,CFR Calatori” SA;

» Autoritatii de Sigurantd Feroviarda Romana-ASFR;

= Politiei Transporturi Feroviare.

Pentru eliberarealiniilor CF de materialul rulant afectat in urma producerii acestui accident, in vederea
inceperii lucrarilor de refacere a suprastructurii caii, afost solicitata indrumarea trenului de interventie
de pe raza SRCF Craiova.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI

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 a 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 sarcina asigurarea si repartizarea capacitdtilor infrastructurii
feroviare si alocarea traselor, pe baza normelor stabilite de Ministerul Transporturilor si Infrastructurii
si a contractului de acces la aceasta.

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798/UE privind siguranta 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.

Intrucat, in urma constatirilor efectuate nu au fost identificate neconformitati legate de starea tehnica
a infrastructurii feroviare, comisia de investigare considerda cd CNCF ,,CFR” SA nu afost implicata
Tntr-un mod critic din punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui accident.

4.a.2. Intreprinderileferoviare

DBCR

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

In conformitate cu lista sectiilor si vehiculelor feroviare acceptate in cadrul evaluarii pentru eliberarea
Certificatului Unic de Siguranta, detinut la data producerii accidentului, operatorul de transport este
autorizat sa efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie unde s-a produs accidentul, avand si
locomotiva LEMA 031 inclusa in lista, pentru care SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL este
detinatorul si Entitatea Responsabili cu Intretinerea.

Intrucat, in urma constatarilor efectuate nu au fost identificate neconformitati legate de activitatea OTF,
comisia de investigare considera ca SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL nu afost implicat intr-un
mod critic din punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui accident.
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SNTFC

SNTFC, in calitate de OTF, in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe caile ferate
din Romania efectueaza operatiuni de transport feroviar de caldtori cu materialul rulant motor si tractat
detinut. Acesta trebuie sa corespundd din punct de vedere a sigurantei feroviare si sd i se asigure
reviziile si intretinerea cu personal autorizat, respectiv cu entitati certificate ca ERIL

OTF are implementat propriul SMS, detinand licentd de transport feroviar si certificat de siguranta,
emise 1n conformitate cu legislatia europeana si nationala aplicabila.

La data producerii accidentului feroviar SNTFC detinea Certificatul unic de siguranta
nr.RO1020210174 valabil de ladatade 10.11.2021 [a 09.11.2026.

Personalul care a condus si deservit locomotiva EA 637 in sistem simplificat avea functia de mecanic
de locomotiva fiind angajat al operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC.

Functia din cadrul SNTFC implicatd in mod critic in producerea accidentului, a fost mecanicul de
locomotiva care a condus si deservit trenul de calatori nr.1822.

Intrucat, din constatirile efectuate, au rezultat neconformitati privind activitatea personalului care a
condus si deservit trenul de caldtori nr.1822, comisia de investigare considera cd, SNTFC a fost
implicata din punct de vedere al sigurantei in producerea accidentul ui.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

4.b.1. Materialul rulant

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

4.b.2. Infrastructura

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

4.b.3 Instalatii tehnice

Avand in vedere constatarile si verificarile efectuate la locul producerii accidentului feroviar la
instalatiile tehnice de sigurantd feroviara, se poate afirma ca acestea nu au influentat producerea
accidentului feroviar.

4.c. Factorii umani

4.c.1. Caracteristici umane si individuale

Mecanicul de locomotiva care a condus locomotiva EA 637, care aremorcat trenul de calatori nr.1822
implicat in accident, erain posesia urmatoarelor permise, certificate si avize:

- permis de mecanic de locomotiva nr.RO 71 2019 0187 valabil pana la data de 26.03.2029, emis de
ASFR;

- certificat pentru confirmarea periodicd a competentelor profesionale generale emis la data de
06.06.2022 valabil pana la data de 05.06.2025, emis de Centrul National de Calificare si Instruire
Feroviara — CENAFER, avand competente pentru manevra in echipa completd, conducerea trenurilor
de calatori in echipa completa si in sistem simplificat;

- aviz psihologic seria DJ nr.764/08550 din data de 23.12.2022, emis de Spitalul Clinic CF Craiova,
fiind declarat ,,Apt”;

- aviz medical DJ nr.763/11120 din data de 16.01.2023, emis de Spitalul Clinic CF Craiova, fiind
declarat ,,Apt”.

Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare a rezultat cd mecanicul care a condus trenul
de calatori nr.18222 la data de 13.03.2023 cunostea sectia de remorcare pe care a avut loc accidentul
avand semnatd declaratia privind efectuarea serviciului nr.T21/14CV/4/394/10.01.2023 prin care
mecanicul de locomotiva a declarat pe proprie raspundere ca a efectuat serviciu si cunoaste sectia de
remorcare Craiova— Rosiori Nord — Bucuresti Nord. Anterior producerii accidentului, pe aceeasi sectie,
mecanicul de locomotiva a remorcat trenul de calatori nr.79 la data de 11.03.2023.
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In cursul anului 2022 si 2023 mecanicul de locomotivd a participat la activititile de formare
profesionald continud si obtinut calificative de ,,B” si ,,A”, iar ultima instruire practicd de serviciu a
fost efectuata la data de 06.02.2023, ocazie cu care s-a constatat cd acesta ,,stie s manipuleze instalatia
INDUSI si cunoaste modul de functionare al acesteia”.

La data de 13.03.2023 cu ocazia luarii in primire in tranzit a locomotivei EA637 in statia CFR Craiova,
mecanicul implicat Tn producerea accidentului, nu a completat numele si prenumele in clar si nu a
semnat ,,Fisa de bord a locomotivei” la rubrica ,,Primeste”.

Din documentele, inregistrdrile puse la dispozitia comisiei de investigare, privind activitatea
mecanicului trenului ce a remorcat trenul de calatori nr.1822 pe relatia Craiova — Rosiori Nord, au
rezultat urmatoare nereguli:

- trenul de calatori nr.1822 a fost oprit la semnalul luminos de intrare al Hm Banu Maracine la ora
02:27%, (conform datelor IVMS) si a stationat pani la ora 02:31%*, dar in foaia de parcurs, mecanicul
de locomotiva, a consemnat in mod eronat ca trenul ar fi stationat intre orele 02:29 — 02:32 Tn Hm Malu
Mare;

- pe distanta Malu Mare — Leu, pe un spatiu de 345 m trenul a circulat cu viteza de 121 km/h in conditiile
in care viteza maxima prevazuta in livretul de mers era de 120 km/h;

- in statia CFR Caracal, trenul de caldtori nr.1822, a sosit la ora 03:06 (conform datelor IVMS) si a
stationat pana la ora 03:07, dar in foaia de parcurs, mecanicul de locomotiva, a consemnat in mod eronat
ca trenul ar fi stationat intre orele 03:00 — 03:02 in statia CFR Caracal;

- pe distanta Farcasele — Draganesti Olt, pe un spatiu de 1840 m trenul a circulat cu viteza de 105 km/h
in conditiile in care viteza maxima prevazuta in livretul de mers era de 100 km/h;

- din declaratiile a trei martori, mecanici de locomotiva apartinaind SNTFC ,,CFR Calatori”, care urmau
sd efectueze cunoasterea sectiei de circulatie Rosiori — Bucuresti Nord, a reiesit cd inainte cu
aproximativ 5 minute de producerea accidentului, mecanicul care asigura conducerealocomotivel EA
637, a contactat telefonic pe unul dintre acestia solicitdndu-i,,sa ii cumpere o cafea tare de la automatele
de cafea de pe peronul statiei, deoarece 1i este somn”;

- dupa trecerea pe langd semnalul prevestitor PrYM al statiei CFR Rosiori Nord (care avea indicatia
., LIBER cu viteza stabilita. ATENTIE! Semnalul urmator ordond oprirea - primul sector de bloc din
fata este liber, dar al doilea este ocupat” — ziua §i noaptea - o unitate luminoasa de culoare galbena,
spre tren.), mecanicul de locomotivd a manipulat butonul ,,Atentie” cu influenta inductorului de 1000
Hz activ, a redus viteza pana la valoarea de 49 km/h pe care a inregistrat-0 |la trecerea peste inductorul
de 500 Hz activ (montat inaintea semnalului luminos de intrare YM al statiei CFR Rosiori Nord) si a
actionat butonul ,,Depasire ordonatd”, dupa care viteza acrescut lent ceea ce denotd ca mecanicul nu
a luat masuri de franare in vederea opririi in fata semnalului luminos de intrare YM al statiet CFR
Rosiori Nord.

Dupa producerea accidentului mecanicul trenului de calatori nr.1822 a refuzat sa furnizeze informatii
cu privire lamodul Tn care s-a produs accidentul motivand ca starea fizica si psihica in care se gasea,
nuii permite acest lucru. De asemenea pana la momentul finalizarii Raportului de investigare mecanicul
trenului de célatori nr.1822, desi 1 s-a solicitat acest lucru in mod repetat, a refuzat sa furnizeze orice
fel de informatii.

Cu toate ca, din datele avute la dispozitie de comisia de investigare, mecanicul de locomotiva avea
competentele si cunostintele privind modul in care trebuia sa procedeze, precum si experienta necesara
in activitate, actiunile/inactiunile prezentate anterior cumulate cu marturiile celor trei colegi mecanici
de locomotiva conduc la concluzia ca acesta se afla intr-o stare de oboseald care ar fi avut drept
consecinta fie pierderea vigilentei pe perioade foarte scurte detimp, fie o stare de confuzie care acondus
la luarea unor decizii gresite.

Avand in vedere cele prezentate comisia de investigare considera ca, oboseala care a afectat starea
mecanicului de locomotivi, care a condus si deservit trenul de cilatori nr.1822, a constituit un
factor critic care a determinat cresterea probabilitatii de producere a accidentului, si in consecinta
reprezintd un factor contributiv al acestui accident.
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4.c.2. Factori legati de locul de munca

Proiectarea echipamentului cu impact asupra interfetei om-masind

Sectia de circulatie Caracal - Rosiori (linie dubla electrificata) este dotata cu instalatie fixa pentru
controlul punctual al vitezel trenului (INDUSI) care functioneaza in dependenta cu instalatiile mobile
care echipeazd locomotivele. Locomotiva EA 637 era dotata cu instalatii de sigurantd, vigilenta si
control al vitezei trenului (DSV si INDUSI). Conducerea si deservirea trenului de calatori nr.1822 s-a
realizat in sistem simplificat de personal care apartinea SNTFC.

Practici si procese

La data de 13.03.2023 la ora 03:54%, la trecerea trenului de cilitori nr.1822, pe langa semnalul
prevestitor PrYM al statiei CFR Rosiori Nord (care avea indicatia ,,LIBER cu viteza stabilita.
ATENTIE! Semnalul urmator ordona oprirea - primul sector de bloc din fata este liber, dar al doilea
este ocupat” — ziua §i noaptea - o unitate luminoasd de culoare galbend, spre tren.), mecanicul de
locomotiva a manipulat butonul ,,Atentie” cu influenta inductorului de 1000 Hz activ, dupa care a redus
viteza de 61 km/h, pana la valoarea de 49 km/h pe care ainregistrat-o la trecerea peste inductorul de
500 Hz activ (montat inaintea semnalului luminos de intrare YM al statiei CFR Rosiori Nord). De la
inductorul de 500 Hz si pana la inductorul de 2000 Hz al semnalului luminos de intrare YM, al statiei
CFR Rosiori Nord, care avea indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!” — ziua si noaptea - 0
unitate luminoasa de culoare rosie, spre tren, vitezaa crescut dela49 km/h la52 km/h, ceea ce denota
ca mecanicul nu a luat masuri de franare in vederea opririi in fata semnalului luminos de intrare YM al
statiei CFR Rosiori Nord.

Avand 1n vedere a cele prezentate comisia de investigare considera ca, lipsa masurilor de franare in
vederea opririi trenului inaintea semnalului luminos de intrare YM al statiei CFR Rosiori Nord,
care avea indicatia ,,OPRESTE fard a depasi semnalul!” — o unitate luminoasa de culoare rosie,
spre tren, a reprezentat, dupa toate probabilititile, un eveniment care daca ar fi fost evitat ar fi putut
impiedica producerea accidentului si, in consecinta reprezinta un factor cauzal.

Laora03:54* la trecerea pe langi semnalul luminos de intrare YM, al statiei CFR Rosiori Nord, care
avea indicatia ,, OPRESTE fara a depagsi semnalul!” — ziua si noaptea - o unitate luminoasa de culoare
rosie, spre tren, mecanicul locomotivei EA 637, a manipulat in mod ngjustificat butonul ,,Depasire
ordonata”. Urmare a actionarii butonului ,,Depasire ordonatd” locomotiva si-a continuat mersul, a
depasit acest semnal, fard ca instalatia INDUSI sd@ comande descarcarea de aer a conductei generale a
trenului si sd produca franarea de urgenta.

Avand in vedere a cele prezentate comisia de investigare considera ca, actionarea de catre mecanicul
de locomotiva in mod nejustificat a butonului ,,Depisire ordonata” la trecerea locomotivei EA
637 pe langa inductorul semnalului luminos de intrare YM al statiei CFR Rosiori Nord, a
reprezentat un factor critic al producerii acestui accident. Tntrucét acest factor critic reprezinti un
eveniment care, dupa toate probabilititile, daca ar fi fost eliminat, ar fi putut impiedica producerea
accidentului, comisia de investigare considera ca acesta areprezentat factorul cauzal al accidentului.

Dupa depasirea semnalului luminos de intrare YM viteza a ramas constanta aproximativ 157 de metri
dupa care a scdzut ca urmare a unei franari de serviciu, pana la o viteza de aproximativ 37 km/h,
moment in care locomotiva EA 637 aintrat in coliziune cu ultimul vagon din compunerea trenului de
marfa nr.50514 care se afla in miscare cu o viteza de aproximativ 8 km/h.

Avand in vedere a cele prezentate comisia de investigare considera ca, luarea cu intarziere a
masurilor de franare si efectuarea unei franari de serviciu in locul uneia rapida a trenului dupa
depasirea semnalului luminos de intrare YM al statiei CFR Rosiori Nord, a reprezentat, dupa toate
probabilitdtile, un eveniment care daca ar fi fost evitat ar fi putut impiedica producerea accidentului si,
in consecinta reprezintd un factor cauzal.

Imediat dupa producerea coliziunii dintre cele doua trenuri si oprirea trenului de céldtori nr.1822
aproximativ timp de 11 minute, mecanicul trenului de célatori nr.1822 nu a comunicat cu nimeni prin
statia RER (IDM sau personalul care conducea si deservea locomotiva LEMA 031). Prima comunicare
facutd de mecanicul trenului de calatori nr.1822 a fost la ora 04:06, cand adeclarat lalDM locomotiva
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EA 637 defecta si a solicitat locomotiva de ajutor, fara a aviza insd de indata si producerea coliziunii
cu trenul de marfa nr.50514 desi avea aceasti obligatie conform reglementirilor in vigoare. In conditiile
in care mecanicul trenului de calatori nr.1822 ar fi avizat de indatd producerea accidentului ar fi putut
fi luate masuri de rapide de franare a trenului de marfa nr.50514, si limitarea urmarilor.

Avand in vedere cele prezentate comisia de investigare considerad ca, neavizarea de indata a
producerii coliziunii dintre trenul de cilitori nr.1822 si trenul de marfa nr.50514, de citre
mecanicul de locomotiva, care a condus si deservit trenul de calitori nr.1822, a constituit un factor
critic care a determinat sporirea gravitatii consecintelor accidentului, si in consecintd reprezinta un
factor contributiv al acestui accident.

Timpul de lucru al personalului implicat

Pentru stabilirea modului de efectuare a serviciului (timpul de lucru si de odihnd) al mecanicului care
a condus locomotiva EA 637 la momentul producerii accidentului au fost verificate foile de parcurs
anterioare ae trenurilor pe care acest mecanic le-a condus.

Conform foii de parcurs seria RC nr.1786, in data de 11.03.2023, mecanicul de locomotiva a efectuat
serviciu de la ora 04:10 la ora 10:10 (timp de 6 ore) in remorcarea trenului de calatori nr.79 pe relatia
Craiova— Bucuresti Nord. Tn intervalul orar 10:10 — 15:25 (timp de 5 ore si 15 minute) mecanicul a
efectuat odihna in afara domiciliului in cadrul dormitorului din Depoul Bucuresti Calatori.

Conform foii de parcurs seria RC nr.1787, in data de 11.03.2023, mecanicul de locomotiva a efectuat
serviciu de la ora 15:25 la ora 22:10 (timp de 6 ore si 45 minute) in remorcarea trenului de calatori
nr.9909 pe relatia Bucuresti Nord — Craiova, luand la cunostinta de urmatoarea comanda pentru data
de 13.03.2023, in vederea conducerii trenurilor nr.1822/1595, conform programului de lucru aprobat
pentru luna martie 2023. Astfel anterior comenzii din data de 13.03.2023, mecanicul a efectuat 12 ore
si 45 minute de munca si a avut odihna la domiciliu timp 27 h si 30 minute, aceasta respectand
prevederile Ordinului MT nr.256/2013 din 29 martie 2013.

Tn data de 13.03.2023, mecanicul aavut prezentarealaora01:40, laSEL C Craiova, unde afost verificat
de catre seful de tura cu fiola alcoolscop, rezultatul fiind negativ. La ora 02:20, a luat Tn primire
locomotiva EA 637, in tranzit in statia CFR Craiova, cu mentionarea ca instalatiile INDUSI si DSV
erau in stare buna de functionare. De la ora 02:20 cand a luat in primire locomotiva EA 637 in statia
CFR Craiova si pana la ora 03:55 cand a avut loc accidentul mecanicul a efectuat serviciu o ora si 35
minute, aceasta durata incadrandu-se in serviciul continuu maxim admis pe locomotiva.

Din documentele puse la dispozitie de SNTFC privind programul de lucru din zilele anterioare a
acestui mecanic nu au fost gasite dovezi privind nerespectarea prevederilor Ordinului MT nr.256/2013
din 29 martie 2013.

Deoarece mecanicul de locomotiva nu s-a prezentat la chestionare nu au putut fi obtinute informatii
privind modul cum si-a petrecut timpul de odihna la domiciliu de dinaintea intrarii in serviciu la data
de 13.03.2023.

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

CNCF

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, aflGndu-se Tn posesia Autorizatiei de Siguranta 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 sd influenteze producerea accidentului, comisia de investigare nu a
considerat necesara extinderea investigatiei asupra Sistemului de management al acestuia.
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DBCR

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

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

SNTFC

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFC in calitate de operator de transport feroviar,
detinea certificatul unic de siguranta cu numarul de identificare RO1020210174 valabil de la data de
10.11.2021 la 09.11.2026, care confirmd acceptarea sistemului de management al sigurantei al
intreprinderilor feroviare, inclusiv prevederile adoptate de intreprinderea feroviara in vederea
Tndeplinirii 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 siguranti detinut la momentul producerii accidentului, SNTFC
este autorizat sd efectueze servicii de transport feroviar pe toate sectiile de circulatie care alcatuiesc
infrastructura feroviara interoperabila care includ si sectia pe care s-a produs accidentul Rosiori Nord
— Caracal.

In lista vehiculelor feroviare motoare acceptate in cadrul evaluarii pentru eliberarea certificatului unic
de siguranta, la pozitia nr.161 se regaseste inscrisd locomotiva EA 637, locomotiva implicatd in
accident pentru care SNTFC este detinatorul acesteia.

In cursul investigatiei, comisia de investigare a verificat daci OTF 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
st cd intruneste cerintele stabilite In STI, MCS s1 OCS pentru a controla riscurile s1 pentru a presta
servicii de transport in cadrul retelei in conditii de sigurantd, conform prevederilor aceluiasi act
normeativ.

Conform documentelor puse la dispozitia comisel de investigare, in sistemul de management a
sigurantei, pentru acoperirea cerintei 3.1. Mdsuri pentru abordarea riscurilor din Anexa I la
Regulamentul (UE) nr.762/2018 al Comisiei de stabilire a unor metode comune de sigurantd privind
cerintele sistemului de management al sigurantei, SNTFC are procedura PO-0-6.1-04 — Managementul
riscurilor sigurantei feroviare Masuri pentru abordarea riscurilor si MSMSF — Manualul Sistemului de
Management al Sigurantei Feroviare.

In urma verificirii Anexei nr.3 a procedurii anterior mentionate ,,Fisa identificare pericole/evaluare
riscuri generate” Cod: PO-0-6.1-04-03 s-a constatat urmatoarele:

- la pozitia nr.1 pentru pericolul ,,Depisirea semnalelor care ordonai oprirea” a fost identificat printre
altele si riscul de ,coliziune intre trenuri” clasificat drept ,,risc acceptabil” avand ca principiu de
acceptare ,,codurile de buna practica”. Monitorizarea riscurilor se face ,,Conform dispozitiei interne de
control/plan de actiune” iar responsabil cu monitorizarea este ,,Personalul cu atributii de instruire,
indrumare si control”;

- la pozitia nr.2 pentru pericolul ,,Luarea cu intirziere a masurii de franare a trenurilor” a fost
identificat printre altele si riscul de ,,coliziune intre trenuri” clasificat drept ,,risc acceptabil” avand ca
principiu de acceptare ,,codurile de bund practica”. Monitorizarea riscurilor se face ,,Conform
dispozitiei interne de control/plan de actiune” iar responsabil cu monitorizarea este ,,Personalul cu
atributii de instruire, indrumare si control”;

- la pozitia nr.192 pentru pericolul ,,Stare de oboseald sau lipsa de atentie a personalului de
locomotiva” a fost identificat printre altele si riscul de ,,depasirea de cétre trenuri a semnalelor fixe si
mobile” clasificat drept ,,risc acceptabil” avand ca principiu de acceptare ,,codurile de buna practica”.
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Monitorizarea riscurilor se face ,,Conform dispozitiei interne de control/plan de actiune” iar responsabil
cu monitorizarea este ,,Personalul cu atributii de instruire, indrumare si control”;

- la pozitia nr.218 pentru pericolul ,,Nerespectarea vitezelor maxime de circulatie prevazute in
livretele de mers, BAR sau ordin de circulatie, de catre personalul de locomotiva” afost identificat
printre altele si riscul de ,,depasirea de catre trenuri a vitezelor maxime admise de linie, a vitezelor
maxime stabilite pentru categoria de tren respectiva in livretele de mers sau prin ordin de circulatie, a
treptelor restrictiilor de viteza” clasificat drept ,risc acceptabil” avand ca principiu de acceptare
»codurile de bund practicd”. Monitorizarea riscurilor se face ,,Conform dispozitiei interne de
control/plan de actiune” iar responsabil cu monitorizarea este ,,Personalul cu atributii de instruire,
indrumare si control”.

Totodatd, avand in vedere factorii cauzali si contributivi care au condus la producerea accidentul ui,
comisia de investigare, a constatat ca, SNTFC nu aidentificat si evaluat riscurile reprezentate de:

- actionarea in mod nejustificat/neinstructional a butonului ,,.Depasire ordonata” la trecerea pe langa
semnale care ordona oprires;

- nerespectarea prevederilor instructionale de cétre personalul care conduce si deserveste trenurile,
referitor la obligatia avizarii de indata a producerii accidentelor/incidentelor.

In concluzie, lipsa unei evaluirii a riscurilor generate de actionarea in mod
nejustificat/neinstructional a butonului ,,Depisire ordonata” la trecerea pe linga semnale care
ordona oprirea si cele legate de nerespectarea prevederilor instructionale de catre personalul
care conduce si deserveste trenurile, referitor la obligatia avizirii de indatd a producerii
accidentelor/incidentelor reprezinta factori critici  ai producerii acestui accident. Intrucat acesti
factori critici ar putea afecta accidente sau incidente similare si conexe in viitor, comisia de investigare
concluzioneaza ca acestareprezinta, pentru accidentul feroviar investigat, factori sistemici.

4.e. Accidente anterioarecu caracter similar
Nu este cazul .

5. CONCLUZII

5.a. Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele accidentului

Depasirea de catre trenul de calatori nr.1822 a semnalului de intrare YM & statiei Rosiori Nord care
avea indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!” — ziua §i noaptea - o unitate luminoasa de culoare
rosie, spre tren, aungerea din urma si coliziunea cu trenul de marfa nr.50514 s-a produs in conditiile
in care actiunile/inactiunile mecanicului trenului nr.1822 au fost contradictorii prevederilor
reglementdrilor in vigoare.

Initial, dupa trecerea prin Hm Maldaeni, mecanicul acomunicat prin RER cu IDM dispozitor din statia
CFR Rosiori Nord confirmand faptul cé a inteles cé are un tren de marfa in fata. Apoi, in primele minute
a actionat in concordanta cu indicatiile semnalelor pe care le-aintélnit. Astfel, in linie curenta intre Hm
Maldaeni si statia CFR Rosiori Nord, la trecerea pe langa semnalul de trecere BLA dinainteasemnalul ui
prevestitor PrYM (semnal care avea indicatia ,,LIBER cu viteza stabilita. ATENHE! Semnalul urmator
ordona oprirea-primul sector de bloc din fata este liber, dar al doilea este ocupat ziua i noaptea - 0
unitate luminoasa de culoare galbend, spre tren” aredusvitezadela 104 km/h la 41 km/h. La aceasta
viteza, la distanta de 354 metri in fata semnalului prevestitor, s-a schimbat indicatia acestui semnal din
rosu in galben iar mecanicul a marit viteza trenului ajungand la 61 km/h. Din acest moment modul in
care a fost condus trenul a fost in contradictie cu indicatia semnalelor luminoase intalnite. Dupa trecerea
pe langa semnalul prevestitor viteza trenului a scazut lent la 51 km/h, fara sa fie luata vreo masura de
frnare. Cu aceasta viteza trenul a trecut pe langa semnalul luminos de intrare, semnal care in acel
moment ordona oprireatrenului. Latrecerea pe langa semnalul luminos de intrare mecanicul a actionat
butonul ,,Depasire ordonata” ceea ce a avut ca efect faptul ca locomotiva a depasit acest semnal, fara
ca instalatia INDUSI sd comande descarcarea de aer a conductei generale a trenului si sa produca
franarea de urgenta.

Dupa depasireasemnalului luminos deintrare Y M, trenul a continuat mersul cu viteza constanta de 50-
52 km/h iar masurile de franare (franare de serviciu si nu franare rapida) au fost luate foarte tarziu (cu
35 de metri Tnaintea opririi trenului, oprire care a fost generata si de impactul cu trenul de marfa
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nr.50514). Descarcarea conductei generale de aer a fost inregistratd abia dupa oprirea completa a
trenului.

Din analiza informatiilor detinute, mecanicul trenului nr.1822 a avut in prima etapa un comportament
adecvat pentru sarcina de munca la trecerea pe langa semnalul BLA de dinainteasemnalului prevestitor
si pe langa semnalul prevestitor a statiei CFR Rosiori Nord, dupa care, cu aproximativ 600m Tnaintea
semnalului luminos de intrare YM, mecanicul a avut un comportament in contradictie cu sarcina de
munca care induce dubii asupra starii de vigilenta. Astfel, acestanu a mai luat nicio mésura de franare
a trenului, a depasit acest semnal care ordona oprirea si a actionat ngjustificat butonul ,,.Depasire
ordonatd” anuland astfel functionarea instalatiei INDUSI, care in conditii normae aceasta ar fi
declansat franarea de urgenta a trenului.

De asemenea dupa depasirea semnalului luminos de intrare YM al statiei CFR Rosiori Nord, mecanicul
trenului de calatori nr.1822, nu a luat imediat masuri de franare rapida, iar dupd producerea coliziunii
si oprirea trenului nu a avizat de indata (si nici ulterior) producerea accidentului.

Ajungerea din urma a trenului de marfa nr.50514 si coliziunea acestuia de catre trenul de calatori
Nnr.1822 s-a produs in conditiile in care trenul de céldtori a depasit semnalului luminos de intrare YM
al statiei CFR Rosiori Nord, care avea indicatia ,, OPRESTE fara a depasi semnalul!” — 0 unitate
luminoasa de culoare rosie, spre tren. La momentul depasirii semnalului luminos de intrare al statiei
CFR Rosiori Nord, locomotiva EA nr.637, care remorca trenul de célatori nr.1822 avea instalatiile de
sigurantd si vigilentd precum si cea de control al vitezei in stare buna de functionare. Depasirea
semnalului luminosdeintrare s-a produs in conditiile actionarii de catre mecanic a butonului ,,Depasire
ordonata”. De la momentul la care trenul nr.1822 a depasit semnalul luminos de intrare si pana la
momentul coliziunii, Tntr-un interval de 31 de secunde, viteza s-aredus treptat, fara insa a se inregistra
o franare rapida).

Cu toate ca, din datele avute la dispozitie de comisia de investigare, reiese ca mecanicul de locomotiva
avea competente, cunostinte si experienta necesard pentru a proceda corect In situatia datd,
actiunile/inactiunile prezentate anterior, cumulate cu marturiile celor trei colegi (mecanici de
locomotiva), conduc la concluzia ca acesta s-a aflat intr-o stare de oboseald, care a avut drept
consecinta fie pierderea vigilentei pe perioade foarte scurte de timp, fie o stare de confuzie care a condus
la luarea unor decizii gresite.

Analizand constatarile, informatiile culese dupa producerea accidentului, documentele puse la
dispozitie, discutiile, marturiile si rezultatul chestionarii personalului implicat, comisia de investigare
a stabilit, potrivit definitiilor prevazute de Regulamentului de punere in aplicare (UE) 2020/572, in
cadrul cap.4 ,,Analiza accidentului” urmatorii factori cauzali, contributivi $i sistemici:

Factori cauzali

- lipsa masurilor de franare in vederea opririi trenului inaintea semnalului luminos de intrare YM
al statiei CFR Rosiori Nord, care avea indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!” — 0 unitate
luminoasa de culoare rosie, spre tren;

- actionarea de cdtre mecanicul de locomotiva in mod nejustificat a butonului ,,depdsire ordonata”
la trecerea locomotivei EA 637 pe langa inductorul semnalului luminos de intrare YM al statiei
CFR Rosiori Nord;

- luarea cu intarziere a masurilor de franare si efectuarea unei frandri de serviciu in locul uneia
rapida a trenului dupa depasirea semnalului luminos de intrare YM al statiei CFR Rosiori Nord.

Factori contributivi
- starea de oboseald a mecanicului de locomotiva, care a condus si deservit trenul de calatori
nr.1822,
- neavizarea de indatd a producerii coliziunii dintre trenul de célatori nr.1822 si trenul de marfa
nr.50514, de catre mecanicul de locomotiva, care a condus si deservit trenul de calatori nr.1822,
fapt ce a condus la sporirea gravitatii consecintelor.
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Factori sistemici
- lipsa unei evaludrii a riscurilor generate de pericolul reprezentat de actionarea in mod
nejustificat/neinstructional a butonului ,,Depasire ordonata” la trecerea pe langa semnale care
ordona oprirea;
- lipsa unei evaluarii a riscurilor generate de pericolul reprezentat de nerespectarea prevederilor
instructionale de catre personalul care conduce si deserveste trenurile, referitor la obligatia
avizarii de indata a producerii accidentelor/incidentelor.

5.b. Masuri luate de la producerea accidentului

Urmare a producerii acestui accident, SNTFC a emis actele nr.RGSC1/5/265/17.03.2023 si
nr.DMR/2/2/101/20.03.2023, ce cuprind masuri pentru evitarea producerii unor evenimente similare
accidentului feroviar produs la data de 13.03.2023 in statia CFR Rosiori Nord.

5.C. Observatii suplimentare
Nu e cazul.

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

Avand in vedere factorii cauzali, contributivi si sistemici identificati in cursul investigatiei, precum
si masurile deja adoptate dupa producerea accidentului, Tn scopul prevenirii producerii unor accidente
sau incidente similare in viitor, in conformitate cu prevederile art.26, ain.(2) din OUG nr.73/2019
privind siguranta feroviara, comisia de investigare considera oportunia emiterea urmatoarelor
recomandari de siguranti, adresate catre ASFR, care, in limitele competentelor sale, ia masurile
necesare pentru a se asigura ca recomandarile de sigurantd emise de AGIFER sunt luate in
considerare si, daca este cazul, sunt urmate. Conform prevederilor art.26, ain.(3) din OUG
nr.73/2019 ASFR varaporta periodic, cel putin o data la 6 luni, AGIFER cu privire la masurile
luate sau planificate drept consecinta a recomandarilor emise.

Preambul recomandare de siguranta nr.450/1

In cursul investigatiei s-a constatat, asa cum este mentionat la punctul ,,4.d. Mecanisme de feedback si
de control......”, ca OTF SNTFC a identificat si evaluat o parte din pericolele care s-au manifestat in
cazul acestui accident. Avand in vedere gradul de gravitate a daunelor rezultate in urma accidentului si
modificarea frecventei, elemente pe baza carora se stabileste riscul si implicit se dispun masuri pentru
monitorizarea acestuia, AGIFER considera oportuna emiterea urmétoarei recomandari de siguranta:

Recomandarea de siguranta nr.450/1

Reevaluarea de catre SNTFC a riscurilor asociate si Stabilirea unor masuri eficiente pentru tinerea sub
control a urmatoarelor pericole:

- depdsirea semnalelor care ordona oprirea;

- luarea cu intarziere a masurii de franare a trenurilor;

- stare de oboseald sau lipsa de atentie a personalului de locomotiva;

- nerespectarea vitezelor maxime de circulatie prevazute in livretele de mers, BAR sau ordin de

circulatie, de catre personalul de locomotiva.

Preambul recomandare de siguranta nr.450/2

In cursul investigatiei s-a constatat, asa cum este mentionat la punctul ,,4.d. Mecanisme de feedback si
de control......”, ¢ OTF SNTFC nu a identificat si evaluat unele pericole care s-au manifestat in cazul
acestui accident, fapt pentru care AGIFER considera oportuna emiterea urmatoarei recomandari de
siguranta:

Recomandarea de siguranta nr.450/2

Reevaluarea de catre SNTFC a riscurilor asociate si stabilirea de masuri eficiente pentru tinerea sub
control a urmatoarelor pericole:

- actionarea in mod nejustificat/neinstructional a butonului ,,Depasire ordonatd” la trecerea pe langa
semnale care ordona oprirea;
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- nerespectarea prevederilor instructionale de cétre personalul care conduce si deserveste trenurile,
referitor la obligatia avizarii de indata a producerii accidentelor/incidentelor.

Prezentul Raport de Investigare va fi transmis Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar de
marfa SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL, operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC
,,CFR Calatori”, precum si victimelor.
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