AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundtdatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviarda Roméana — AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs in data de 29.08.2022, in statia
CFR Brasov Triaj, prin deraierea primului boghiu, in sensul de mers, a locomotivei de remorcare a
trenului nr.86191 apartinand SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romand 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 in
data de 29.08.2022, in circulatia trenului de marfd nr.86191 apartinind operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai
Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov — Ploiesti Vest (linie dubla electrificatd), in statia CFR
Brasov Triaj, prin deraierea primului boghiu in sensul de mers a locomotivei de remorcare.



AVERTISMENT

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

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

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

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

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

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

.....

sau colective.

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia 1in alte scopuri decét cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare este
inadecvata si poate conduce la interpretdri eronate, care nu corespund scopului prezentului
document.
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Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare

AFER
AGIFER
ASFR
BAV
BDA
CED
CFR
CNCF

Coduri de practica

CR3
CT
DSV
DTV
EA 903

ED 055

Factor cauzal

Factor contributiv

Factor sistemic

HG
IDM

Autoritatea Feroviara Romana

Agentia de Investigare Feroviard Romana

Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana

buton avarie macaz

buton deszavorare artificiala a sectiunilor izolate
centralizare electrodinamica a macazurilor si semnalelor
Caile Ferate Romane

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

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

Centralizare electrodinamica cu relee tip CR3
Centralizare si telecomanda

Dispozitivul de siguranta si vigilenta
Directia Tractiune V agoane

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

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

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori o combinatie a
acestora care, daca ar fi fost corectat(d), eliminat(d) sau evitat(a), ar fi
putut impiedica producerea accidentului sau incidentului, dupa 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, Tnsd 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, societala sau de reglementare care ar putea afecta
accidente sau incidente similare si conexe in viitor, incluzand, mai
ales, conditiile cadrului de reglementare, proiectarea si aplicarea
sistemului de management al sigurantei, competentele personalului,
procedurile si intretinerea (Regulament (UE) nr.572/2020)

hotarare de guvern

impiegat de miscare - sSalariat absolvent a unui curs de calificare,
autorizat sd organizeze si sd execute activitati In legatura cu circulatia
trenurilor si manevra vehiculelor feroviare intr-o Statie de cale ferata.



INDUS
JIL

Livret

Locomotiva inactiva

Locomotiva titulara

Manevra

MR

MTI

MT

Nereglementar

oC

OTF
OouG

Pericol

PL

RC

Reglementar

Regulament

RER

RET

Risc

(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)
instalatia de control punctual al vitezei (autostop)
joanta izolata lipita

livretul cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionala de Cai
Ferate Brasov valabil de la data de 12.12.2021, pana la data de
10.12.2022

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

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

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

material rulant

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii
Ministerul Transporturilor

antonim pentru reglementar

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

operator de transport feroviar
ordonantd de urgentd a Guvernului

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

punct de lucru

regulatorul de circulatie

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

Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare s1 imbunadtdtire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Romania aprobat prin Hotararea
Guvernului nr.117/2010

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

Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002/2001

efectul incertitudinii asuprarealizarii obiectivelor (SR 1S0O 31000)



RRSCF

RTF

RU

SMS

SNTFM

SRCF Brasov

TIS

Tren

Vehicul feroviar

Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare

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

resurse umane
Instalatii de semnalizare, centralizare si bloc
siguranta circulatiei

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

operatorul de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA

Sucursala Regionald de Cai Ferate Brasov, sucursala a CNCF ,,CFR”
SA - administratorul infrastructurii publice

Trenul de interventie specializat, dotat cu instalatii de vinciuri
hidraulice (Instructia nr.632)

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

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

On 29" August 2022, at about 23:05 o’clock, in the running of freight train no.86191, after running past
the route signal XAX of the railway station Brasov Triaj, the first bogie of hauling locomotive derailed
in the running direction.

The train consisted in two dectric locomotives, matriculation numbers 91 53 0 494055-7 and 91 53 O
400903-7, and hauled by the second locomotive.

The accident siteisin the railway county Brasov, track section Brasov — Ploiesti Vest (electrified double
track line), managed by CNCF ,,CFR” SA.

The train, the locomotives being in the train composition and the train crew are got by the railway
undertaking SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Following the accident, there were neither victims nor damages for the environment or for the track
superstructure. There were damages neither at the derailed locomotive.

Soon after the accident, the railway traffic was closed on the line where it happened, until 30" August
2022, at 10:06 o’clock.

There were no delaysin the passenger trains running.

The locomotive derailment happened by the running of the wheels from the first axle between the point
rails and stock rails of switch no.5 of the railway station, during its ordered operation from the position
access to group of lines”A”, on the position access to group of lines ”D”.

Causal factor

Inobservance of the conditions for parking the train n0.86191 in the station and acceptance to pass from
the running system to shunting without meeting with the conditions stipulated by the regulations in
force.

No contributing factors.
No systemic factors.
No safety recommendations.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA
2.1. Decizia, motivar ea acesteia si domeniul de aplicare

AGIFER desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviara, a Hotararii Guvernului Roméaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare i imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul
din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

In temeiul art.20, ain.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, coroborat cu art.1 din.(2)
din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48 ain.(1) din Regulament, AGIFER, in cazul producerii unor
accidente feroviare care in conditii usor diferite ar fi putut duce la accidente grave, poate deschide
actiuni de investigare si de a constitui comisii pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter
tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea
unor recomandari de sigurantd in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea
Sigurantei feroviare.

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

......

colective.



AGIFER afost avizata in data de 29.08.2022, despre producerea unui eveniment in circulatia trenului de
marfa nr.86191. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Brasov, pe Sectia de circulatie
Brasov — Ploiesti Vest, (linie dubla electrificata), in statia CFR Brasov Triaj, prin deraierea primului
boghiu, in sensul de mers, a locomotivel de remorcare atrenului.

Comisiadeinvestigare astabilit ca scop si limite ae investigatiei, urmatoarele:

stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentul ui;

stabilirea factorilor cauzali si, daca este cazul, a factorilor contributivi si/sau sistemici;
verificarea aspectelor esentiale referitoare la conducerea locomotivei si instruirea personalului de
locomotiva;

verificarea aspectelor esentiale referitoare la functionarea instal atiilor feroviare din statie;
verificarea aspectelor esentiale referitoare la activitatea si instruirea IDM;

verificarea aspectelor esentiale legate de activitatea de monitorizare a CNCF si SNTFM;
verificarea aspectelor esentiae referitoare laSMS ae SNTFM si CNCF.

VVVY VVV

2.2. Resur sele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, in data de 30.08.2022 prin decizia nr.436, Directorul General al
AGIFER anumit comisiade investigare.

Investigatia a fost efectuata de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice la materialul rulant
din compunereatrenului si la instalatiile feroviare din statie au fost efectuate impreuna cu reprezentantii
operatorilor economici implicati.

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

2.3. Comunicar e si consultare

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

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

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

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

In conformitate cu prevederile art.68 din Regulament, in vederea asiguririi informarii partilor interesate,
proiectul raportului de investigare a fost Tnaintat ASFR, CNCF si OTF SNTFM.

2.4. Nivelul de cooperare

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

2.5. Metode si tehnici de investigare. M etode de analiza pentru a stabili faptele si constatirile

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

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

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

» analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;



» discutii libere purtate cu personalul implicat;
> analizarea datelor furnizate de echipamentele de pe locomotiva de remorcare.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI
3.a. Producer ea accidentului si informatii de context
3.a.1. Descrierea accidentului

In data de 29.08.2022, in timpul circulatiei trenului nr.86191 dinspre statia CFR Predeal in vederea
sosirii acestuia in statia CFR Brasov Trigj — figura nr.1, dupa depasirea semnalului de parcurs XAX al
statieci CFR Brasov Triaj, semnal care afisa spre tren o unitate luminoasa de culoare ,,alb lunar”,
mecanicul asesizat laun moment dat o rulare anormala a locomotivei si a luat masuri de franare rapida.

Dupa oprirea trenului, ca urmare a verificarilor efectuate, s-a constatat ca primul boghiu al locomotivel
in sensul de mers, eraderaiat de toate cele trei osii.
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Circumstante externe lalocul accidentului
Stareatimpului nu a afectat modul de circulatie al trenului, respectiv de producere a accidentului.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentul ui

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

Incadrare accident
Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind Siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul produs in data de 29.08.2022 se incadreaza ca deraiere, iar in conformitate cu prevederile din
Regulament acest accident se clasifica la art.7, ain.(1), lit.b, respectiv ,, deraieri de vehicule feroviare
din compunerea trenurilor in circulatie”.
3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinte

Pierderi de vieti omenesti si raniti
Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti.

incircituri, bagaje si alte bunuri

Nu au fost inregistrate pierderi sau pagube la incarcatura.



Pagube materiale:
Material rulant
Nu s-au inregistrat pagube la locomotiva implicata.
Infrastructura

Nu au fost inregistrate pagube lalinie, la instalatiile de siguranta si de conducere operativa a circulatiei
trenurilor si nici la instalatiile fixe de tractiune electrica.

Mediu

Mediul inconjurétor nu a fost afectat in urma acestui accident.

Alte consecinte

Nu au fost inregistrate intarzieri de trenuri de calatori.

3.a.3. Functiile si entitditile implicate
Entizati implicate in producerea accidentului

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

CNCF este organizata pe trei nivele si anume: nivel central a companiei, nivel regional si subunitati de
baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Brasov. Partile (subunitatile de baza) relevante
pentru aceasta investigatie apartinand CNCF sunt:

» Statia CFR Brasov Triaj, statia unde trebuia sa soseasca trenul si unde s-a produs
accidentul.

SNTFM este operatorul national feroviar de marfa care isi desfasoara activitatea pe intreaga retea
feroviara administrata de CNCF. SNTFM are implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare. SNTFM este atat detindtorul cat si entitatea responsabild cu intretinerea pentru locomotiva
implicata.

Partile (subunitatile de baza) relevante pentru aceasta investigatie apartinind SNTFM sunt:

» ZonaBrasov Trig din cadrul PL Brasov Triaj de care apartine personalul de locomotiva
care a condus si deservit locomotiva de remorcare atrenului.

Functiile personalului implicat in producerea accidentul ui

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand CNCF sunt: IDM de serviciu in
statia CFR Brasov Tria;.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartindind SNTFM sunt: mecanicul si
mecanicul gjutor care au condus si deservit locomotiva de remorcare a trenului.
3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.86191 a fost compus din doud locomotive electrice, ED 055 si EA 903, si a fost
remorcat de catre cea de a doua.

Ambele locomotive au fost conduse si deservite de echipe complete, respectiv mecanic si mecanic
gutor.
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Date inregistrate de instalatia de vitezometru tip IVMS a locomotivel EA 903

Din citirea si interpretared, de catre detinatorul locomotivel, a datelor furnizate de instalatiatip IVMS, se
pot retine urmatoarele:

e trenul nr.86191 aplecat din statia CFR Predeal la ora22:21;

e pedistanta de circulatie pana la ssmnalul prevestitor al statiei CFR Brasov Triaj, trenul acirculat
cu viteze cuprinse intre 2 km/h si 42 km/h;

e laora22:59:27, locomotiva de remorcare a trecut peste inductorul din cale de 1000 Hz, activ cu
influenta de 1000 Hz aferent semnalului prevestitor al statiel, cu viteza de 37 km/h. Influenta de
1000 Hz implicareducerea vitezel, ceea ce s-a si intamplat in continuare;

e laora23:02:56, locomotiva de remorcare a trecut peste inductorul din cale de 1000 Hz, activ cu
influenta de 1000 Hz aferent semnalului de intrare al statiei, cu viteza de 23km/h. Influenta de
1000 Hz implicareducerea vitezel, ceea ce s-a si intamplat in continuare;

e pe intervaul orar 23:02:56 + 23:05:52, curba vitezei a scazut de la valoarea de 23 km/h la
valoareade 10 km/h pe o distanta de 0,708 km;

e |aora23:05:52, locomotiva a trecut peste inductorul de 2000 Hz, activ cu influenta de 2000 Hz,
aferent semnalului de parcurs XAX cu viteza de 10 km/h, fara a opri inaintea acestuia. Depdsirea
semnalului de parcurs fara producerea franarii de urgentd s-a facut prin manipularea de catre
mecanic a butonului ,, depasire ordonata ”’;

e in continuare, trenul a parcurs o distanta de 177 m cu viteza cuprinsa intre 10 km/h si 11 km/h,
dupa care curba vitezei a scazut la 0 km/h pe o distanta de circa 8 m si trenul s-a oprit.

Pe toata distanta de circulatie, pana la oprire, mecanicul a respectat vitezele de circulatie cuprinse in
livretul de mers, BAR si semnalele intdlnite in parcurs, pana la semnalul de parcurs XAX (v. cap.3b).
Date constatate la locomotiva

Pe buzele de bandg ale rotilor boghiului deraiat, s-au constatat usoare urme de lovituri din cauza
circulatiei locomotivei in stare deraiata. Pe suprafetele exterioare ale bandagjelor s-au constatat usoare
urme de frecare. Ca urmare a masurérii elementelor geometrice ale rotilor, nu au fost constatate valori
care sa fi influentat producerea deraierii.

La probele facute cu instalatia RER intre biroul IDM din statie si locomotiva EA 903, aceasta a
functionat corespunzator, cu intelegerea mesgelor transmise si de catre mecanicul gjutor aflat in
locomotiva si de catre IDM.

Instalatia INDUSI alocomotivel erain functie si sigilata iar instalatia DSV era izolata.

Ultima revizie planificata a fost de tip RT si a fost efectuata in data de 01.08.2022, iar ultima revizie
intermediara a fost efectuata in data de 23.08.2022.

3.a.5. Infrastructura feroviarda

Linii

Schimbatorul de cale nr.5 (in cuprinsul cdruia s-a produs deraierea) este de tip 49, raza R=300 m,
tangenta 1/9, deviatie dreapta, ace flexibile.

La sosirea comisiel de investigare la fata locului, pozitia aparatului de cale era cu acces spre grupa ,,.D”
(directd), inzavorat exterior, cu sigiliile CT complete.

Varfurile acelor macazului nu prezentau urme de lovituri — foto nr.1,8.
Dupa producerea deraierii, comisiade investigare a marcat pe teren urmatoarele repere:
» punctul ,,0” — varful macazului care se afla la o distanta de 4,47 m de JIL-ul de separatie intre
sectiunile 033C si 5-7Sl si la o distanta de 3,67 m de semnalul pitic de manevra M5 — foto nr.1;
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punctul ,,1” — prima urma de frecare din partea dreapta sens de mers, pe contraacul curb aflata la
6,50 m de varful macazului — foto nr.1,2;

punctul ,,2” — a doua urma de frecare din partea dreapta sens de mers pe contraacul curb aflata la
1,45 m de punctul ,,1” —foto nr.1,3;

punctul ,,3” — prima urma de cadere in partea dreapta sens de mers aflata la 2,68 m de punctul ,,17,
in zona celui de al 4-lea protap — foto nr.1,4;

in partea stanga a sensului de mers, prima urma de cadere pe protap s-a aflat pe aceeasi directie
transversala cu punctul ,,3” — foto nr.5.

Fotonr.1
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Foto nr.3

Fotonr.2

Fotonr.5

Fotonr.4
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In ceea ce priveste starea suprastructurii ciii, dupa producerea accidentului, S-au constatat urmitoarele:
- schimbatorul de cale nr.5 nu afost afectat |la componentele metalice;
- aufost afectate partial 5 (cinci) traverse speciale de lemn cu lungimile intre 3,3 = 3,6 m.

| nstalatii

Instalatiile feroviare din statia CFR Brasov Triaj sunt instalatii de centralizare electrodinamica CED de
tip CR3 cu manipulator si luminoschema separata, masa de manevra, Semnale de triere si instalatii BLA
aferente celor trei directii de mers:

e CapX:
- directia DARSTE, linie dubla electrificati;
- directia BRASOV CALATORI, linie dubla electrificata.

o CapV:
- directia HARMAN, linie simpla electrificat.

Semnalul luminos de parcurs XAX - figura nr.2, foto nr.7 este un semnal luminos combinat, care are rol
de semnal de parcurs, pentru un parcurs de circulatie din directia Darste, dar si rol de semnal de
manevra, iar focul rosu de circulatie serveste si ca foc de semnalizare amanevrel interzise.

Daca semnalul luminos de intrare XFD afiseaza spre tren doua unitati luminoase de culoare galbena cu
indicatia ,, LIBER cu viteza redusd. ATENTIE! Semnalul urmator ordona oprirea” —foto nr.6, semnalul
luminos de parcurs XAX afiseaza o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren cu indicatia ,, OPRESTE
fara a depdsi semnalul!” — foto nr.7.

Foto nr.6 — semnalul de intrare XFD Foto nr.7 — semnalul de parcurs XAX

Semnalul luminos de intrare XFD, este echipat cu inductoare de cale de 1000/2000Hz si de 500Hz. La
indicatia ,, LIBER cu viteza redusa. ATENTIE! Semnalul urmator ordona oprirea”, respectiv cu doua
unitati luminoase de culoare galbena spre tren, stareainductorului, este:

- lainfluenta de 1000Hz - activ;
- lainfluenta de 2000Hz - pasiv;
- lainfluenta de 500Hz - pasiv.
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Semnalul luminos de parcurs XAX, este echipat cu inductor de cale de 1000/2000Hz. La indicatia
,OPRESTE fara a depasi semmalul!” - o unitate luminoasd de culoare rosie spre tren, Starea
inductorului, este:

- lainfluenta de 1000Hz — pasiv;

- lainfluenta de 2000Hz — activ.
Pentru efectuarea unui parcurs de circulatie din directia Darste la o linie din grupa ,,D” in vederea gararii
unui tren, semnalele cuprinse in parcurs trebuie sd aiba indicatia semnalelor de circulatie (nu au

indicatia semnalelor de manevrad), iar macazurile cuprinse in parcurs trebuie sa fie in pozitia ceruta de
parcursul comandat, iar sectiunile izolate cuprinse in parcurs trebuie sa fie libere — figura nr.2.

Schimbatorul de cale nr.5 este dotat cu el ectromecanism de macaz de tip EM5-2010, acesta fiind macaz
de acoperire, iar pozitia S-a normala este pe ,,-” abatuta, cu acces in grupa,,A” - figura nr.2.

Legenda:
=== Farours de croulate

Figura nr.2 — schita traseu circulatie/loc producer e accident

In urma producerii deraierii, instalatia CED nu a prezentat nicio sectiune ocupati sau deranjament
inregistrat, cu exceptia celor pe care au ramas cele doua locomotive. Semnalul de parcurs XAX nu afost
defect in momentul depasirii de cétre tren a acestuia. Butoanele BDA ae circuitelor de cale si butoanele
BAV aferente macazurilor din parcurs erau asigurate cu sigiliu CT. Pe luminoschema si pe aparatul de
comanda, schimbatorul de cale nr.5 eracu control pe pozitia ,,+”, respectiv ,,directa”.

Anterior producerii accidentului, semnalul pitic de manevra M5 si electromecanismul de macaz nr.5 nu
au prezentat niciun deranjament. In urma producerii accidentului nu au ramas parcursuri inzavorate.

In ceea ce priveste functionarea semnalelor XFD si XAX, comisia de investigare a efectuat urmatoarele
probe si verificari:

» la semnalul XAX au fost afisate pe rand urmatoarele unitati luminoase : ,;rosu”, ,,2 lumini
gabene”, ,,alb clipitor” si ,,alb lunar”, fara a se constata neconformitati;

» in momentul in care semnalul XAX a avut afisata unitatea luminoasa ,,alb clipitor”, acesta mai
afisa si unitatealuminoasa ,,rosu’;

» in momentul in care semnalul XAX a avut afisata unitatea luminoasa ,,alb lunar”, celelalte unitati
luminoase erau stinse;

» in momentul in care semnalul de intrare XFD a afigat unitatile luminoase ,,2 lumini galbene”,
semnalul de parcurs XAX afisa unitatea luminoasa de ,,rosu”.

» la ocuparea sectiunii de macaz 5-7SI (sectiunea izolatd ce delimiteaza macazul nr.5), semnalul
pitic de manevra M5 nu se poate pune pe liber iar macazul nr.5 nu se poate manevra;
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» laefectuarea unui parcurs de circulatie din grupa ,,D” spre statia CFR Brasov prin macazul nr.3,
macazul nr.5 s-a manevrat automat pe directia ,,abatuta” (,,-”), spre grupa ,,A”, fiind macaz de
acoperire pentru parcursurile: macaz nr.3 pe ,,+” si macaz nr.15 pe ,,+” —figura nr.3.

Situatia liniilor din statie

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

» Grupa ,,A” — din totalul de 11 linii, 8 erau ocupate cu trenuri sau cu grupuri de vagoane si
locomotive, 2 erau inchise.

» Grupa ,,D” — din totalul de 11 linii, 9 erau ocupate cu trenuri sau diverse vehicule feroviare, 2
erau inchise;

» Grupa,,E” —din totalul de 4 linii, toate erau ocupate cu vehicule feroviare.

Sinquralinie libera pentru circulatie era ..linia masinilor” unde trebuia garat trenul implicat in accident.

3.b. Descrierea faptica a evenimentelor
3.b.1 Lantul evenimentelor care au dus |la producerea accidentului
Evenimente anterioare producerii accidentul ui

in data de 29.08.2022, trenul de marfa nr.86191 a fost expediat din statia CFR Predeal, la ora 22:21
(conform benzii de vitezometru), urmand a circula pana la statia CFR Brasov Trig.

Trenul a fost format din doua locomotive, respectiv EA 903, care a fost si locomotiva de remorcare
(titulara) si ED 055 (remorcatd). Ambele locomotive au fost conduse si deservite in echipa completa.

Cele doua locomotive (vehicule feroviare) cuplate, formau/reprezentau un tren, in conformitate cu
prevederile art.157 (1) din RET — ,, se numeste tren un grup de vehicule feroviare legate regulamentar
intre ele §i de vehiculul feroviar de tractiune, semnalizat cu Semnale de cap si fine de tren §i deservit de
cel putin doi agenti, din care unul este mecanicul vehiculului feroviar de tractiune.

De asemenea, acesta era un ,,tren pus in circulatie”, avand alocat un numar in conformitate cu
prevederile art.158 (1) din RET. Trenul a circulat pe distanta Predeal — Brasov dupd ,,un mers dinainte
stabiliz”, in conformitate cu prevederile art.160 (1) din RET. Acesta a circulat in conditiile din Livretul
cu mersul trenurilor de marfa pe SRCF Brasov pentru trenul nr.80551, in conformitate cu OC primit in
statia CFR Predeal

Anterior, cele douda locomotive au asigurat remorcarea trenului de marfa nr.56000 (cuplul 1) ca
locomotiva titulara respectiv impingatoare, pe distanta Brasov Triaj — Predeal.

Pana la semnalul de parcurs XAX al statiei CFR Brasov Triaj, trenul a circulat in bune conditii de
Siguranta circulatiei, cu respectarea vitezelor de circulatie prevazute si a indicatiilor semnalelor de
circulatie intalnite — figura nr.2. Conform graficului de circulatie, statia de destinatie a trenului trebuia
sa fie statia CFR Brasov Triaj.

In aceasta statie, trenul trebuia garat la o linie din grupa ,,D” (,linia masinilor” stabilita de IDM) —
figura nr.2, de unde locomotiva de remorcare EA 903, urma sa se deplaseze spre linia de proces
tehnologic de la cabina 6 din depoul de locomotive Brasov iar locomotiva ED 055 trebuia sa se
deplaseze la o alta linie in vederea remorcarii cuplului 11 @ trenului nr.56000 pana la statia CFR Predeal.
In planul grafic a statiei, nu este previzuti o linie pentru gararea locomotivelor izolate. Aceasta este
stabilita de catre IDM dispozitor in functie de situatia de ocupare aliniilor din statie si de activitatea de
circulatie si manevra in momentul sosirii acesteia.

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

In concluzie, trenul de marfa nr.86191 format din cele doua locomotive, trebuia si fie garat in statia
CFR Brasov Triaj in baza indicatiilor luminoase ale semnalelor de intrare/parcurs/iesire din statie,
pentru circulatie.

Deplasarile (miscarile) celor doua locomotive, dupa gararea in statie a trenului din care faceau parte,
reprezentau operatii de manevra (v. cap. definitii si abrevieri). Aceste operatii trebuiau efectuate dupa un
plan de manevra comunicat mecanicului de locomotiva, in baza indicatiilor luminoase ale semnalelor
din statie, pentru manevra — figura nr.2.

Evenimente in timpul producerii accidentul ui

Laapropierea de semnalul de intrare XFD al statiei CFR Brasov Trig, acesta afisa spre tren doud unitati
luminoase de culoare galbena cu indicatia,,LIBER cu vitezaredusa. ATENTIE! Semnalul urmator
ordona oprirea” — figura nr.2.

Inductorul din cale aferent semnalului afost activ cu influenta de 1000 Hz, mecanicul actionand butonul
de ,,atentie” conform ordinelor in vigoare. Conform acelorasi reglementari, dupa depasirea semnalului,
mecanicul de locomotiva a redus viteza in vederea opririi la urmatorul semnal (XAX), care era un
semnal de parcurs si care ar fi trebuit sa afiseze spre tren o unitate luminoasa de culoare rosie — figura
nr.2.

La apropierea de semnalul de parcurs XAX, mecanicului de locomotiva i s-a comunicat prin statia RER
de catre IDM ca trenul are , liber in statie”, fara a i se comunica si linia de garare sau ate informatii cu
privire la circulatia/gararea trenului in Statie care ar fi putut contribui la asigurarea sigurantei circulatiei,
contrar prevederilor din Instructiunile nr.201 art.136 si din Regulamentul nr.005 art.189. Mecanicul de
locomotiva nu asolicitat comunicarea acestor amanunte.

In momentul sosirii trenului, semnalul de parcurs XAX afisa spre tren o unitate luminoasi de culoare alb
lunar cu indicatia ,,manevra permisa dincolo de semnal” — figura nr.2, indicatie care nu era
corespunzaroarelreglementara unui tren in circulatie, asa cum era trenul format din cele doua
locomotive ci unui convoi de manevra. Mentionam faptul ca inductorul din cale aferent semnalului
pentru aceasta indicatie, trebuia sa fie si a fost, activ cu influenta de 2000 Hz.

Desi indicatia afisata spre tren nu era corespunzatoare/reglementard pentru un tren in circulatie,
(respectiv nu era astfel reglementata prin Regulamentul de semnalizare nr.004), fapt ce impunea oprirea
trenului in fata semnalului (conform art.93 (1) din acelasi Regulament), mecanicul a depasit semnalul
actionand butonul ,,depasire ordonata” si a continuat mersul, fard a comunica IDM indicatia afisata si
fara a fi inteles pe deplin traseul pe care urma sa circule, respectiv ce avea de facut.

Mentionam faptul ca la apropierea de semnalul de parcurs, nu a existat comunicare intre mecanicii celor
doua locomotive. Astfel, mecanicul locomotivei de remorcare, nu a comunicat mecanicului locomotivei
inactive indicatia semnalului.

In cursul investigatiei s-a constatat ci personalul celor doui locomotive intentiona/urma si opreasci
dupa trecerea de acest semnal la ,,un loc favorabil” si sa dezlege cele doud locomotive. Dupa dezlegare,
cele doud locomotive urmau sa circule pe trasee separate pentru continuarea prestatiilor, reducandu-se
astfel numarul operatiilor/miscarilor de manevra.

Pe traseul de circulatie, mecanicul a trecut de semnalul pitic de manevra M5, fara a sesiza ce unitate
luminoasa era afisata, respectiv ce indicatie dadea acest semnal. Mentionam faptul ca in cursul
investigatiei s-a constatat faptul ca in momentul depasirii de catre tren, acest semnal afisa spre tren o
unitate luminoasa de culoare albastra, care pentru un Convoi de manevra, aveaindicatia ,, OPRESTE fara
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a depasi semnalul de manevra!” — figura nr.2. Cand a ajuns in zona schimbatorului de cale nr.5,
mecanicul asesizat vibratii si un mers anormal la locomotiva si a luat masuri de franare rapida.

Constatarile comisiei de investigare au condus la concluzia cd, in timpul circulatiei, cind locomotiva de
remorcare a ajuns in zona varfului schimbatorului de cale nr.5, rotile primei 0sii au patruns intre acele si
contraacele macazului in timp ce acesta era manevrat de pe pozitia normala cu acces spre grupa ,,A”, pe
pozitia cu acceS spre grupa ,,D”, unde IDM voia sa duca trenul. IDM a manevrat acest macaz dupa
iesireatrenului nr.66332 de lalinianr.4 din grupa ,,D” pe parcursul asigurat prin aparatele de cale nr.15
si nr.3 spre statia CFR Brasov — figura nr.3.
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Astfel, rotile au circulat pe cele doua contraace — foto nr.8, pana in momentul in care distanta dintre
acesteanu amai putut asigura circulatia rotilor, acestea cazand de pe sine. Pana la oprirea trenului, rotile
au circulat pe elementele de prindere si traverse.
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3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pdna la Sfarsitul actiunilor serviciilor de
salvare

Evenimente dupa producerea accidentului

Dupa oprirea trenului, in urma verificarilor efectuate, s-a constatat ca locomotiva era deraiata de toate
celetrei osii ale primului boghiu in sensul de mers, respectiv osiile nr.1+3, locomotiva fiind condusa de
la postul de conducere nr.1.

Pozitionarea osiilor deraiate, constatata de comisia de investigare, a fost urmatoarea:
- osianr.l in zona varfului inimii;
- osianr.2 in zona joantei de varf ainimii;
- osianr.3 intre sinele de legatura;

- osianr.l se afla cu rotile pozitionate lateral la o distantd de 58 cm fata de sina de rulare din
partea stinga sens de mers.

Locomotivaacirculat cu osiile in stare deraiata o distanta de circa 18 m.

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

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulament, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF, SNTFM si AGIFER.
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Pentru repunerea pe linie (sine) a boghiului deraiat, a fost solicitat in data de 29.08.2022 la ora 00:10,
TIS din depoul Brasov. Operatia de repunere pe linie s-a finalizat in data de 30.08.2022, 1a ora 08:24. Pe
zona respectiva, Circulatia trenurilor afost redeschisa laora 10:06.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI

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

Ambele locomotive se regasesc in lista vehiculelor feroviare acceptate in cadrul actiunii de evaluare
pentru obtinerea Certificatului unic de siguranta (v. cap.4.d.1).

SNTFM este angajatorul personalului de locomotiva implicat, avand sarcina de a asigura mentinerea
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corespunzatoare de munca pentru acest personal, precum si de a se asigura cad starea de sanatate a
acestuia este corespunzatoare efectuarii sarcinilor de serviciu (v. cap.4.c). De asemenea, SNTFM are
obligatia de a efectua monitorizarea activitatii desfasurate si identificarea riscurilor asociate
operatiunilor sale feroviare (v. cap.4.d.1).

Functiile din cadrul SNTFM implicate in producerea accidentului au fost cele de mecanic de locomotiva
si mecanic gjutor de locomotiva.
4.a.2. Administratorul deinfrastructura

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

Ca anggjator a IDM, aceasta are sarcina de a asigura mentinerea competentelor pentru personalul cu
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personal, precum si de a se asigura ca starea de sanatate a acestuia este corespunzatoare efectuarii
sarcinilor de serviciu (v. cap.4.c). De asemenea, CNCF are obligatia de a efectua monitorizarea
activitatii desfasurate si identificareariscurilor asociate operatiunilor sale feroviare (v. cap.4.d.2).

Functia din cadrul CNCF implicata in producerea accidentului afost ceade IDM.

4.b. Materialul rulant, infrastructurasi instalatiile tehnice

4.b.1 Materialul rulant

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

4.b.2 Infrastructura

Linii

Avand in vedere modul de producere a accidentului si constatirile comisiei de investigare (v.
cap.3.a5), sepoate afirma ca starea suprastructurii cdii nu a influentat producerea acestuia.

Instalatii

Toate verificarile, probele si constatirile efectuate de comisia de investigare, conduc rezonabil la
concluziona ca starea de functionare a instalatiilor anterior si in timpul producerii accidentului, nu a
influentat producerea acestuia, prin transmiterea unor mesgje (indicatii luminoase la semnale sau
manipulari de macaz), altele decat cele comandate de IDM.
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4.c Factorii umani

Accidentul prezentat la capitolul 3.b.1, s-a produs in contextul demersului factorilor umani implicati de
asi usura sarcina de munca.

Astfel, pe fondul unui factor de stres in activitate dat de starea de ocupare frecventa a liniilor din statia
CFR Brasov, si pe fondul unel dorinte de grabire a efectuarii sarcinilor de serviciu, IDM a luat decizia
de anu respecta conditia de garare a trenului de marfa nr.86191 in statie si de atrece direct la un sistem
de lucru aplicat operatiilor de manevra, operatii pe care cele doua locomotive ce formau trenul urmau sa
le efectueze dupa gararea in statie.

Prin urmare, acesta a efectuat parcurs de manevra fapt ce a condus la afisarea spre tren la semnalul de
parcurs XAX, aune indicatii luminoase de culoare ab lunar cu indicatia ,, manevra permisa dincolo de
semnal” (specifica operatiilor de manevra), in locul unei indicatii luminoase prevazuta a fi afisata de
semnale in circulatia trenurilor.

In aceste conditii, mecanicul locomotivei de remorcare, desi a vazut la semnalul de parcurs XAX o
indicatie luminoasd care nu era corespunzatoare/reglementara pentru un tren in circulatie, fapt care
impunea oprirea in fata semnalului (art.93 (1) din Regulamentul nr.004 — (v. cap.3.b.1), a procedat la
depasirea acestuiasi continuarea mersului.

In continuare, desi a observat si respectat indicatia semnalului XAX, folosita in operatii de manevra,
acesta a procedat ca in cazul remorcarii unui tren in circulatie si nu a urmarit indicatiile semnalului de
manevrd M5 care, asa cum a constatat comisia de investigare, afisa spre tren o unitate luminoasa care
interzicea continuarea mersului. Faptul ca mecanicul a acceptat sa lucreze neinstructional, urmarind atat
semnale de circulatie, cat si semnale de manevra, mixand aceste informatii a condus la o stare de
confuzie, care |-a determinat sa nu actioneze in conformitate cu regimul de circulatie al trenului, desi
initial a respectat indicatiile ssmnalelor de manevra.

IDM a sesizat ca mecanicul a depasit semnalul XAX, ceea ce |-a condus la ideea ca vor face circulatia
trenului in acest regim mixt circulatie-manevra, care nu este acoperit de nici o reglementare. IDM nu a
verificat daca trenul aoprit in fata semnalului M5. Dupa iesirea din statie a trenului de marfa nr.66332,
IDM a manipulat schimbatorul de cale nr.5. In aceste conditii, cand locomotiva de remorcare a trenului
de marfa nr.86191 a guns in zona varfului macazului nr.5, rotile primei osii au patruns intre acele si
contraacele macazului in timp ce acesta era manevrat.

Constatarile comisiei de investigare conduc la concluzia ca accidentul s-a produs pe fondul unui mod de
lucru neinstructional utilizat de personalul cu responsabilitati in siguranta circulatiei din statie si de pe
locomotiva.

Acest mod de lucru neinstructional a fost compus din doud actiuni, respectiv actionarea de catre IDM a
butonului pentru manevra la semnalul de parcurs XAX, fapt ce a condus la afisarea unei indicatii
nereglementatd pentru un tren in circulatie, acceptarea acestei indicatii de catre personalul de conducere
alocomotivel si depasirea semnalului de parcurs XAX. Astfel, nu a fost respectata conditia de garare a
unui tren in statie si s-a trecut de la sistemul de circulatie la activitatea de manevra, fara respectarea
reglementarilor in vigoare.

Prin urmare, nerespectarea conditiilor de garare in statie a trenului nr.86191 si acceptarea trecerii de
la sistemul de circulatie la activitatea de manevra fara respectarea conditiilor previzute de
reglementdrile in vigoare, reprezintd o combinatie de actiuni care daca ar fi fost eliminata, accidentul
nu s-ar fi produs, motiv pentru care eareprezinta factorul cauzal a producerii acestuia

Avand in vedere modul de producere a accidentului si factorul cauzal identificat, comisia de investigare
averificat daca intreprinderea feroviara si administratorul de infrastructura, si-au stabilit propriul SMS
in conformitate cu cerintele stabilite in Anexele | si II din Regulamentul UE nr.762/2018 referitoare la:

» ,,roluri, responsabilitati, raspunderi si niveluri de autoritate in cadrul organizatiei”, resSpectiv:
»organizatia se asigura ca personalul cu responsabilitati delegate pentru efectuarea unor sarcini
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legate de sigurantd detine autoritatea, competenta si resursele adecvate pentru a-si indeplini
sarcinile fara a fi afectat in mod negativ de activitatile celorlalte functii din cadrul organizatiel
(cerinta 2.3.2);

» ,,competente”, respectiv: ,sistemul de gestionare a competentelor instituit de Organizatie se
asigura cd personalul al carui rol afecteaza siguranta detine competentele necesare pentru
indeplinirea sarcinilor legate de siguranta care tin de responsabilitatea sa”, inclusiv cel putin
»formarea continua si actualizarea periodicd a competentelor existente” (cerinta 4.2.1 litera d);

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

Locomotiva EA 903 afost condusa si deservitd de un mecanic si un mecanic gutor de locomotiva (cu
permis de mecanic de locomotiva) in echipa completd. Locomotiva ED 055 aflata in compunerea
trenului a fost si ea condusa si deservita de asemenea in echipa completa.

Mecanicul de locomotiva care a condus locomotivatitulara detinea Permis de mecanic de locomotiva in
termen de valabilitate, precum si Certificat complementar pentru tipul de locomotiva condus si deservit,
prestatia efectuatd si pentru infrastructura (sectia de circulatie si instalatiile cu care este inzestratda) pe
care s-a produs accidentul.

Mecanicul de locomotiva care a indeplinit functia de mecanic gjutor, detinea Permis de mecanic de
locomotiva in termen de valabilitate, precum si Certificat complementar pentru tipul de locomotiva
condus si deservit si prestatia manevra simplificat.

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

Mecanicul gutor de locomotiva care a deservit locomotiva inactiva, detinea Autorizatie de exercitare a
functiei in termen de val abilitate.

SNTFM asigura pentru personalul de locomotiva (mecanici de locomotiva si mecanici gutori) programe
de formare profesionala continua in domeniul feroviar in vederea mentinerii si dezvoltarii competentelor
profesionale specifice functiei, prin: instruire profesionald teoretica, instruire practica de serviciu,
autoinstruirea profesionala continua si evaluare pentru confirmarea periodicai a competentelor
profesionale.

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

Din verificarea planurilor de lectie pe anul 2022, din lunaianuarie pana la data producerii accidentului, a
reiesit faptul ca, in legatura cu modul de producere al acestuia, personalul de locomotiva a fost instruit
din reglementarile specifice (coduri de practica) in ceea ce priveste:

» definitia unui accident (februarie);

» ce se intelege prin tren (februarie, iunie);

» reguli fundamentale de semnalizare, indicatia unui semnal (februarie);
» indicatiile semnalului luminos de intrare/parcurs (iunie);
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» ce ordona semnalele luminoase care nu afiseaza nicio indicatie, semafoarele neiluminate pe
timp de noapte, semnalele care dau indicatii dubioase - Regulamentul nr.004, art.92 si 93
(august);

l[imitele incintei unei statii, siguranta feroviara — ce Se intelege/cum se realizeaza (februarie);
cand se considera un tren garat in statie, cum Se primesc trenurile care au oprire in statie (mai);

informatiile transmise de IDM prin RER inainte de oprireain Statie (februarie);

YV V V V

obligatiile personalului de locomotiva la intrarea/oprirea/trecerea in/prin statie (februarie);
» ce este manevra si de catre cine se executa (iunie).

In ceea ce priveste instruirea practica de serviciu, majoritatea calificativelor acordate personalului de
locomotiva au fost ,,B” (competenta medie), fara observatii suplimentare.

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

Observatie

Desi personalului de locomotiva i-au fost prelucrate prevederile din codurile de practica care daca ar fi
fost respectate, ar fi putut evita producerea accidentului, comisia de investigare considera necesar sa
facd urmatoarea observatie:

» 1in art.93 (1) din Regulamentul de semnalizare nr.004, se mentioneaza urmatoarele: ,, Semnalele
luminoase care nu afiseaza nicio indicatie, semafoarele neiluminate pe timp de noapte,
semnalele care dau indicatii care se contrazic, semnalele care dau indicatii dubioase, precum si

’

semnalizarea nereglementara ordond oprirea’”.

Acest articol a fost prelucrat in cadrul sedintelor de instruire teoretica din luna august, dar asa cum
reiese din planul de lectie (v. ma sus), in intrebarea formulatd de catre mecanicul instructor, nu se
regaseste si aspectul referitor la semnalizarea nereglementara, care a cauzat de fapt producerea
accidentului.

Circumstanfe medicale si personale cu influenta asupra accidentului

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

Examinarile medicale si psihologice se efectueazd in conformitate cu prevederile Ordinului MTI
nr.1151/1752/2021, in baza unui contract incheiat intre PL. Bragov Triaj si o unitate medicala agreata de
MTI.

Conform contractului mentionat, programarile nominale pentru efectuarea controalelor medicale si
psihologice sunt intocmite de catre compartimentul RU din cadrul PL, cu respectarea periodicitatii din
ordinul mentionat mai sus.

Obiectul contractului il congtituie ,,prestarea serviciilor medicale respectiv efectuarea examinarilor
medicale/psihologice (....), in baza prevederilor legale in vigoare”. In contract, nu se specifica exact care
sunt aceste prevederi, respectiv Ordinul MTI nr.1151/1752/2021. De asemenea, printre obligatiile
unitatii medicale, cu referire stricta la calitatea serviciilor, se regasesc: ,,asigura si garanteaza executia
prestatiei la un nivel corespunzator pentru Serviciile prestate”, respectiv ,,presteaza serviciile prevazute
in contract cu profesionalismul si promptitudinea convenite angajamentului asumat”. In contract, nu se
face referire explicita la necesitatea efectuarii unei evaludri in conformitate cu prevederile Normelor
metodol ogice, anexe ae ordinului.
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Conform ,,Normelor metodologice privind examinarea medicala si psihologica a personaului cu
atributii in siguranta transporturilor”, aprobate prin ordinul mentionat mai sus, in cadrul evaluarii
psihologice, se urmaresc diferite aspecte, cum ar fi:

» cognitiv-aptitudinale: capacitatea de prelucrare a informatiei, de invatare si de capitalizare a
Informatiei, de rezolvare a problemelor practice, tehnice, etc.

» capacitatea reglatorie: perseverenta, Spiritul de organizare si disciplina, atitudinea fata de
activitate si gradul de independenta.

In cadrul examinrii, se evalueaza ,,capacitatea identificdrii sarcinilor si a definirii importantei: nivelul
angajarii personale in activitate, spiritul de initiativa si increderea in sine, responsabilitatea,
constientizarea importantei functiei privind impactul asupra destinului si vietii altor oamen;”.

De asemenea, conform acelorasi Norme, ,,Evaluarea psihologica a personalului cu atributii in
siguranta transporturilor este un proces de urmdrire longitudinald a acestuia, si nu secventiald.
Totodatd, aceasta evaluare psihologica va constitui_punctul de plecare privind elaborarea unor
strategii_de recomandare pentru consilierea psihologica efectuata angajatului, precum si_pentru
programe educative de implementare a unel _conduite profesionale adecvate in vederea cresterii
sigurantei transporturilor”.

Comisia de investigare considera ca spiritul de organizare si disciplinalalocul de munca, atitudinea fata
de activitate, respectiv constientizarea importantei functiei privind impactul asupra destinului si vietii
ator oameni din partea mecanicului de locomotiva si a mecanicului gutor implicati in producerea
accidentului, ar fi putut constitui o bariera in calea producerii acestuia.

In baza constatarilor efectuate, comisia de investi gare considera cd, desi in contractul incheiat nu se fac
referiri explicite la ordinul MTI nr.1151/1752/2021, modul de organizare a PL Brasov Trig prin
incheierea de contract cu o singura unitate medicald, a fost de natura sa asigure efectuarea controlului
psihologic a personalului in conformitate cu prevederile legale in vigoare.

Avizele ,apt” la controlul psihologic detinute de personalul de locomotiva, ar fi trebuit sa asigure
conducerea PL ca personalul de locomotiva are capacitatea de a-si desfasura activitatea in depline
conditii de siguranta, cu respectareainstructiilor si regulamentelor in vigoare.

Administratorul de infrastructura
Formare si dezvoltare

Personalul apartinand CNCF, angajat in cadrul statiei CFR Brasov Trigj, in functia de IDM dispozitor,
care avea ca atributii principale coordonarea activitatii de exploatare din statie, asigurand desfasurarea
acesteia in conditii de SC, a avut un regim de lucru in tura 12/24, executand alternativ 6 ore functie de
IDM dispozitor si respectiv 6 ore functie de IDM localist.

IDM implicat in producerea accidentului detine autorizatiec pentru exercitarea functiei si pentru
manipularea instalatiei de centralizare electrodinamica CED de tip CR 3 cu manipulator si
luminoschema separata cu care este dotata statia.

CNCF asigura pentru personalul de exploatare (IDM, acari, revizori de ace) programe de formare
profesionald continud in domeniul feroviar in vederea mentinerii si dezvoltarii competentelor
profesionale specifice functiei, prin: instruire profesionala teoretica, instruire practica de serviciu,
autoinstruirea profesionala continua si evaluare pentru confirmarea periodica a competentelor
profesionale.

Avand in vedere una din actiunile care au compus factorul cauzal identificat, respectiv darea de catre
IDM a unel comenzi pentru afisarea la semnalul de parcurs a unel indicatii luminoase
necorespunzatoare/nereglementata pentru un tren in circulatie, comisia de investigare a verificat modul
in care a fost efectuata instruirea acestuia prin programele de formare profesionala.
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Din verificarea planurilor de lectie pe anul 2022, din lunaianuarie pana la data producerii accidentului, a
reiesit faptul ca, in legatura cu modul de producere al acestuia, IDM a fost instruit din reglementarile
specifice (coduri de practicd) in ceea ce priveste:

» obligatiile IDM pentru primirea trenurilor in cazul circulatiei trenurilor pe sectii de circulatie
inzestrate cu BLA (iulie);

» in ce baza se face manipularea macazurilor si a semnalelor in vederea primirii/expedierii
trenurilor (iulie);

» pecelinii se primesc trenurile (mai, iulie);

» cum se face intrarea trenului in punctele de sectionare inzestrate cu indicatoare permanente de
acoperire aacestora(iulie);

» cine verifica gararea, iesirea si trecerea trenurilor in/prin punctul de sectionare (iulie);

» cum se procedeazd in cazul in care mecanicul observa un semnal cu indicatie dubioasa sau
neiluminat — Regulamentul nr.004 — art.93 (iulie);

Y

ce se numeste tren (Mai);

A\

care macazuri trebuie si fie incuiate si blocate inaintea primirii/expedierii/trecerii trenurilor
(mai);

ce obligatii are IDM 1in vederea primirii trenului — (mai);

cand un tren se considera garat (mai);

ce obligatii are IDM 1n statii CED la gararea unui tren — (mai);

ce trebuie sa-si comunice reciproc IDM si mecanicii trenurilor prin instalatia RER (mai);

YV V V VYV VY

cum se procedeaza in cazul primirii trenurilor in statiile in care IDM dispozitor este gjutat de
IDM localist pentru primirea si transmiterea caii libere, avizului de plecare si reavizului de sosire
(mai);

» cum se executd manevra de introducere/scoatere in/din depou a locomotivelor izolate (mai);

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

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

Observatie

Si pentru activitatea de instruire a IDM, comisia de investigare are aceeasi observatie ca cea de la
instruirea mecanicilor de locomotiva in legaturd cu prelucrarea art.93 (1) din Regulamentul de
semnalizare nr.004 (v. mai sus).

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentul ui

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

Examindrile medicale si psihologice se efectueaza in conformitate cu prevederile Ordinului MTI
nr.1151/1752/2021, in baza unui contract incheiat intre SRCF Brasov si Spitalul CF Brasov, unitate
medicala agreata de MTI.
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Conform contractului mentionat, programarile nominale pentru efectuarea controalelor medicale si
psihologice sunt intocmite de catre compartimentele RU din cadrul SRCF Brasov, cu respectarea
periodicitatii din ordinul mentionat mai sus.

In caietul de sarcini care a stat la baza incheierii contractului amintit, se specifica faptul ci ,, examinarea
psihologica a personalului (...), este efectuata de psihologul examinator (...) si se efectueaza in scopul
evaluarii capacitatilor cognitive (....), a celor motrice (....), si a celor integrative (...)".

In baza constatirilor efectuate, avand in vedere si observatiile de la punctul anterior, comisia de
investigare considera ca modul de organizare a SRCF Brasov, a fost de natura sa asigure efectuarea
controlului psihologic a personalului in conformitate cu prevederile legale in vigoare.

Avizele ,apt” la controlul psihologic detinute de personalul de locomotiva, ar fi trebuit sa asigure
conducerea SRCF Brasov ca personalul de locomotiva are capacitatea de a-si desfasura activitatea in
depline conditii de siguranta, cu respectarea instructiilor si regulamentelor in vigoare.

4.c.2. Factori legati delocul de munca
Intreprinderea feroviari

In cursul actiunii de investigare s-a constatat ca personalul de locomotiva care a condus si deservit
locomotiva EA 903 implicatd in deraiere, a avut prezentarea la serviciu la seful de turd al PL Brasov in
data de 29.08.2022 la ora 16:55, fiind verificat si in ceea ce priveste starea generald. Ca urmare a
verificarilor efectuate si a semnaturilor prin care personalul a certificat ca era odihnit si in stare normala,
seful de tura a confirmat faptul ca personalul de locomotiva a fost ,,apt” pentru efectuarea serviciului.

La ora 18:00, personaul de locomotiva a luat locomotiva in primire in statia CFR Brasov Trig si a
asteptat pregatirea pentru circulatie a trenului nr.66190 pe care urma sa il remorce pana la statia CFR
Predeal, cu locomotiva EA 903 ca locomotiva impingatoare. Pentru acest tren, locomotiva titulara a fost
locomotiva ED 055.

Trenul a plecat din statia CFR Bragov Triaj la ora 20:52 si a ajuns in statia CFR Predeal la ora 21:40.
Dupa dezlegarea locomotivelor de latren, acestea au format trenul nr.86191, si au plecat spre statia CFR
Brasov Trigj laora22:21 cu locomotivaEA 903 ca locomotiva de remorcare (titulard).

In momentul trecerii pe langa semnalul de parcurs XAX, precursor producerii deraierii (v. cap.3.a.4),
respectiv la ora 23:05, personalul de locomotiva se afla in serviciu continuu de 5 ore si 5 minute, Cu
incadrare in serviciul continuu maxim admis prevazut de legislatia specifica.

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

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

Administratorul de infrastructura

IDM dispozitor de serviciu in momentul producerii accidentului, se afla in serviciu din data de
29.08.2022 de la ora 19:00, respectiv de circa 4 ore. Programul de lucru al acestuia a fost tura 12/24, ora
iesirii din serviciu urmand a fi ora07:00 in data de 30.08.2022, conform programului de lucru aprobat.

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

In fisa de post a IDM, sunt previzute in clar sarcinile si atributiile acestuia. Acestea pot fi realizate de
catre personalul mentionat in conditii de siguranta.
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In statia CFR Brasov manevra de introducere/scoatere a locomotivelor si automotoarelor in/din depou
este reglementata prin Fisa nr.37 din PTE. Printre traseele normale de circulatie se regdsesc si cele din
grupa ,,D” unde se afla ,linia masinilor”, linie libera in acel moment si unde trebuia sa fie garat trenul
format din cele doua locomotive.

Astfel, pe aceasta linie, dupa gararea trenului si dezlegarea celor doua locomotive, prima locomotiva
putea sa se deplaseze spre depou spre un capat al liniei, iar a doua se putea deplasa in celilalt capat
pentru aintra pe trenul pe care urmasa il remorce in continuare.

Avand in vedere situatia liniilor din statie la ora producerii accidentului precum si cele mentionate mai
sus, se poate rezonabil concluziona ca au fost indeplinite conditiile pentru desfasurarea activitatii in
conditii de SC, atat din punct de vedere organizational, cat si din punct de vedere al instruirii

personalul ui.
4.c.3. Factori organizationali si sarcini

Intreprinderea feroviard

in cadrul Zonei Brasov Trigj, se organizeaza periodic (trimestrial) analize de siguranta circulatiei, in
conformitate cu prevederile din Regulament, art.17 literaj.

Dupa verificarea proceselor verbale intocmite ca urmare a acestor analize, de la inceputul anului si pana
la producerea accidentului, s-a constatat ca nu a fost semnalata o situatie aseméandtoare cu cea care s-a
intamplat in cazul accidentului investigat, nici pentru statia CFR Brasov Triaj, nici pentru o alta statie.

De asemenea, in perioada analizatd, nu au fost intocmite rapoarte de eveniment de cCitre personalul de
locomotiva, prin care sa se sesizeze modul defectuos de lucru din statia CFR Brasov Trig constatat de
comisia de investigare ca urmare a producerii accidentul ui.

Administratorul deinfrastructura

In cadrul statiei CFR Brasov Trigj, Se organizeaza periodic (trimestrial) analize de siguranta circulatiei,
in conformitate cu prevederile din Regulament, art.17 literaj.

Dupa verificarea proceselor verbale intocmite ca urmare a acestor analize, de lainceputul anului si pana
la producerea accidentului, s-a constatat ca nu a fost semnalata o situatie aseméanatoare cu cea care s-a
intamplat in cazul accidentului investigat. De asemenea, salariatii statiei, nu au ridicat probleme
importante de SC, cu exceptia solicitarii de taiere a vegetatiei in zona cabinelor din grupele ,,A” si ,,D”
in luna iulie.

De asemenea, in perioada analizata, nu au fost intocmite rapoarte de eveniment de catre personalul
statiei, prin care sa se sesizeze aspecte negative de SC in ceea ce priveste activitatea de circulatie in
statie, sau dificultati in ceea ce priveste realizarea sarcinilor de serviciu.

4.c.4. Factori de mediu

Intreprinderea feroviard

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

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

De asemenea, pe distanta de circulatie dupa depasirea semnalului de intrare si pana la producerea
accidentului, nu au fost realizate lucrari la infrastructura feroviara.
Administratorul de infrastructurd

Conditiile de lucru din biroul IDM nu au fost de natura sa influenteze in mod negativ comportamentul si
atitudinea acestuia.
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In cursul actiunii desfasurate, comisia de investigare a identificat faptul ¢4, uneori, activititile IDM se
desfasoara sub presiunea faptului ca in majoritatea timpului cat 1si desfasoara activitatea, majoritatea
liniilor din statie sunt ocupate cu trenuri sau grupuri de vagoane, ca si in cazul investigat (v. cap.4.b.2).
In opinia personalului implicat, acest fapt ingreuneazi activitatea personalului, acesta fiind nevoit si
efectueze numeroase miscari de manevra pentru regararea MR pentru a se asigura linii libere. Astfel, se
ajunge ca uneori, sa existe cate doua trenuri regarate la aceeasi linie sau grupuri de vagoane de pana la
50 vagoane la aceeasi linie (v. cap.4.b.2).

Un alt aspect identificat ca fiind o presiune negativa asupra IDM 1l reprezinta utilizarea frecventei
instalatiei RER de circulatie de catre toti OTF la activitatile de manevra din zona statiei CFR Brasov
Trigl. Acest lucru duce uneori la 0 comunicare greoaie cu personalul de locomotiva a trenurilor in
Circulatie.

4.c.5. Alt factor relevant

feroviare pe calea ferata, in timpul serviciului, are si obligatia de a sesiza in SCris prin raport de
eveniment, adresat conducatorului subunitatii din care face parte, orice nereguld observata in legatura cu
siguranta pe calea ferata, indiferent de domeniul de activitate in care s-a produs.

In cursul actiunii de investigare, comisia a concluzionat ci exista suspiciuni rezonabile ci in statia CFR
Brasov s-a mai procedat in acest mod ca in cazul accidentului produs, dar fara repercusiuni. Avand in
vedere scopul actiunii de investigare, comisia a facut verificari in acest sens, constatand ca personalul cu

rapoarte de eveniment prin care sa sesizeze diferite nereguli referitoare la activitatea din statia CFR
Brasov Triaj, cu implicatii in siguranta circulatiei (v. cap.4.c.3).
De asemenea, cu ocazia altor actiuni de investigare desfasurate de AGIFER, s-a constatat ca anumite

nereguli din activitatea desfasurata, nu au fost sesizate prin rapoarte de eveniment, acest fapt influentand
in diverse moduri producerea unui accident.

Avand in vedere aceste aspecte, comisia de investigare a dorit sd vada care este modul de abordare a

1o iw e

eveniment.

In acest sens, un numir total de 68 de salariati apartinind SNTFM — Zona Brasov Trigj (mecanici si
mecanici gutori de locomotiva) si CNCF — statia CFR Brasov Triaj ( IDM, acari si revizori de ace) au
fost solicitati pentru a raspunde unui chestionar anonim cu raspunsuri prestabilite.

Comisia a dorit sa afle parerea personalului pe trei grupe de vechime in functie, respectiv: < 10 ani
(Grupa A — 8 salariati), intre 10 — 20 ani (Grupa B — 5 salariati) si > 20 ani (Grupa C — 55 salariati). Din
punctul de vedere al comisiei, relevante sunt urmatoarele:

Rezultate chestionar

1. Din toate cele trei grupe de vechime, majoritatea personalului chestionat, respectiv 99,39 % a
raspuns ca a fost instruit din prevederile specifice referitoare la obligatia intocmirii rapoartelor
de eveniment si ca le sunt clare cazurile in care trebuie sa intocmeasca rapoarte de eveniment.

2. La intrebarea: ,,Cdt de importanta credefi ca este intocmirea unui raport de eveniment in
conditiile prevazute de legislatia specifica?”, raspunsurile au fost in general Inspre varianta
,foarte importanta”, respectiv 87,5 % la Grupa A, 60 % la GrupaB si 85,45 % la Grupa C.

40 % din personaul de la Grupa B si 12,5 % din personalul de la Grupa A a raspuns ca
intocmirea unui raport de eveniment este ,,importanta”.

3. La intrebarea: ,, Credeti ca intocmirea unui raport de evenimen: in cazurile prevazute de
legislatia specifica, poate conduce la imbunatdatirea sigurantei circulatiei si poate preveni
producerea unui accident/incident feroviar? ”, raspunsurile au fost majoritar spre varianta ,,cu
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siguranta”, respectiv de 87,5 % la Grupa A, 60 % la Grupa B, 83,63 % la Grupa C. Varianta de
raspuns ,,probabil” a fost aleasa de 12,5 % din personalul de la Grupa A, 40 % de personalul de
laGrupaB si 16,36 % de la personaul de la Grupa C.

La intrebarea: ,, Considerati ca afi ot ajutat in activitatea dumneavoastrd, de masurile luate sau
de informatiile primite ca Urmare a intocmirii unui raport de eveniment de cdatre un coleg?”, au
raspuns cu ,,da” 37,5 % din personalul de la Grupa A, 100 % din personaul de la Grupa B si
72,72 % din personaul dela GrupaC.

14,54 % din personaul de la Grupa C araspuns cu ,,nu”, iar varianta ,,nu stiu” a fost aleasa de
62,5 % din personaul delaGrupaA si 12,72 % din personaul de la Grupa C.

Raspunsurile la aceasta intrebare nu coreleaza cu raspunsurile de la intrebarea nr.3. Faptul ca un
procentaj mare dintre cei chestionati raspund ,,nu” sau ,,nu stiu” conduce la ideea ca personaul
care a participat la chestionar nu are convingerea utilitatii raportului de eveniment si ca ar fi
important sa se gaseasca parghii pentru modificarea acestei stari de fapt.

La intrebarea: ,, Cum apreciati implicarea sefilor ierarhici in solutionarea problemelor sesizate
prin rapoartele de eveniment?”, majoritatea personalului a apreciat aceasta ca fiind
,,corespunzatoare”, procentele fiind de 87,5 % la Grupa A, 80 % la Grupa B, respectiv 85,45 %
laGrupaC.

5,4 % din personalul de la Grupa C a apreciat activitatea cafiind ,,necorespunzatoare”.

La intrebarea: , Cum apreciati implicarea managementului celorlalti operatori economici
feroviari in ceea ce priveste solutionarea problemelor sesizate prin rapoartele de eveniment? ”,
la Grupa A, procentele au fost de 62,5% pentru varianta ,,corespunzatoare” si 37,5 % pentru ,,nu
stiu”. La Grupa B, procentele au fost de 20 % pentru varianta ,,corespunzatoare” si 80 % pentru
,hu stiu”. La Grupa C, procentele au fost de 52,72 % pentru varianta ,,corespunzatoare” si 40 %
pentru ,,nu stiu”. Personalul de la aceasta grupa de vechime a fost singurul care in proportie de
7,2 % aaesvarianta ,,necorespunzitoare”.

La intrebarea: ,, Dumneavoastrd, dupa ce ati intocmit un raport de eveniment pentru sesizarea
unui pericol in ceea ce priveste siguranta circulatiei, ati primit raspuns privind modul de
solutionare?”, raspunsurile alese au fost spre varianta ,,intotdeauna”, respectiv 62,5 % la Grupa
A, 80 % la Grupa B si 60 % la Grupa C. Varianta de raspuns ,,uneori” a fost aleasa de 25 % din
personaul delaGrupaA si 32,72 % din personalul de la Grupa C.

Este important de semnalat faptul ca doar personalul cu vechime > 20 ani (Grupa C), deci cu o
activitatea mare in sistemul feroviar aales varianta ,,niciodata”, respectiv 12,72 %.

Faptul ca aceasta categorie de personal a raspuns ca nu a fost niciodata informat in legatura cu
rezultatul demersului facut, ne conduce la concluzia ca lipsa feedback-ului a facut ca in timp sa
apara o modificare de atitudine referitoare la utilitatea intocmirii raportului de eveniment.

Consideram ca o informare privind imbunatatirile aduse ca urmare a intocmirii rapoartelor de
eveniment ar avea ca rezultat incurajarea personalului in realizarea unel astfel de actiuni, prin
sublinierea aportului adus la siguranta Circulatiei si imbunatatirea conditiilor de munca.

Faptul ca acest raspuns a aparut doar la persoanele cu vechime mare, care au fost puse cel mai
frecvent in situatia de a intocmi raport de eveniment, ne conduce la ideea ca cel mai probabil
exista rar un feedback pentru acest tip de demersuri si ca aceasta modificare de atitudine fata de
importanta raportului de eveniment ar putea fi mai extinsa decat sugereaza raspunsurile din
chestionar. Se poate observa ca raspunsurile la aceasta intrebare pentru categoria de personal din
Grupa C coreleaza cu raspunsurile de la intrebarea numarul 4 referitoare la felul in care apreciaza
ca au fost ajutati in activitate de intocmirea rapoartelor de eveniment in care 4, 54% au raspuns
cu ,,nu” si 62, 5% au raspuns cu ,,nu stiu”.
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8. Laintrebarea: , In opinia dumneavoastrd, care credeti cd este motivul pentru care personalul cu
responsabilizati in siguranta circulatiei nu intocmeste rapoarte de eveniment in conformitate cu
legislatia specifica? ”, au fost oferite un numar de 9 raspunsuri, iar procentele au fost dupa cum

urmeaza.

8.1 nuaufost instruiti: 0% laGrupaA, 20 % la GrupaB si 5,45 % la Grupa C;

8.2 nu dau importanta acestui aspect: 25 % la Grupa A, 40 % la Grupa B si 38,18 % la
GrupaC;

8.3 din neglijenta: 0 % laGrupaA, 20 % la GrupaB si 32,72 % la Grupa C;

8.4 problemele sesizate anterior nu au fost solutionate: 12,5 % la Grupa A si 7,2 % la Grupa
G

8.5 cel care a gresit ii este coleg sau prieten: afost alegerea doar la Grupa C, respectiv 1,8
%;

8.6 pentru a preveni intocmirea unui raport in ceea ce il priveste. a fost aegerea doar la
Grupa C, respectiv 1,8 %;

8.7 era vorba despre un incident si ar fi fost sanctionat: nu a fost aleasa de personal de la
nicio grupa de vechime;

8.8 altee: variantaafost aeasa doar de personalul dela GrupaA, respectiv 25 %;

8.9 nustiu: 37,5%laGrupaA, 20 % laGrupaB si 14,54 % la Grupa C.

Raspunsurile la aceasta intrebare coreleaza de asemenea cu intrebarile nr.4 si nr.6, corelatie care

conduce

la ideea lipsel unei constientizari profunde a importantei raportului de eveniment pentru

siguranta circulatiei.

Din analiza raspunsurilor de mai sus, se pot trage urmatoarele concluzii:

v

desi majoritatea personalului considera ca este foarte importantd intocmirea unui raport de
eveniment (v. raspunsuri intrebarea nr.2) si cd acest lucru poate conduce la imbunatatirea
sigurantei circulatiei (v. raspunsuri intrebarea nr.3), un procent destul de mare din personalul
cu destula vechime, a raspuns ca ,,Nu dau importanta acestui aspect” (v. pct. 8.2), sau ca nu
fac acest lucru ,, din neglijenta” (v. pct. 8.3);

desi, in general, activitatea sefilor ierarhici si a managementului celorlalti OTF a fost
apreciata ca fiind ,,corespunzatoare” (v. raspunsuri intrebarea nr.5 si nr.6), a fost aleasa si
varianta ,, problemele sesizate anterior nu au fost solutionate”, in procente de luat in atentie,
mai aleslaGrupaA (v. pct.8.4);

de remarcat faptul ca lagrupa de vechime mai mare de 20 ani, deci cu multa experienta, 1,8 %
din personalul intervievat a ales variantele ,,cel care a gresit ii este coleg sau prieten” (v.
pct.8.5) sau ,, pentru a preveni intocmirea unui raport in ceea ce il priveste” (V. pct.8.6);

este interesant faptul ca varianta ,, era vorba despre un incident si ar fi fost sancfionat” nu a
fost aleasa de niCio persoana;

din raspunsurile de la intrebarea nr.7, trebuie retinut faptul ca un procent semnificativ de
intervievati a ales varianta ,uneori”, ceea ce poate avea repercusiuni negative pentru
intocmirea de rapoarte de eveniment pe viitor.

9. Personaul de locomotiva a mai fost intrebat: ,, Conform legislatiei specifice, in cazurile de
remorcare a trenului in echipa completa, in timpul parcursulUi aveti obligatia de a comunica cu
mecanicul/mecanicul ajutor anumite aspecte referitoare la Siguranta circulatiei. Dumneavoastra
faceti acest lucru?”, cu urmatoarele raspunsuri prestabilite si procentele de raspuns:

9.1 uneori: 15,28 % la Grupa C;
9.2 intotdeauna: 100 % la Grupa A si 84,61 % la Grupa C;
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9.3 niciodata,
9.4 doar in caz de pericol;

9.5 nu stiu.

Comisia de investigare considera necesar sa propuna managementului operatorilor economici implicati
in producerea accidentului investigat precum si a celorlalti operatori economici care desfasoara
operatiuni de transport pe caleaferata din Romania luarea masurilor pe care le considera necesare pentru
revederea actiunilor de monitorizare (v. cap.4.d), de instruire (v. cap.4.c.1) si de evaluare a riscurilor
asociate (v. cap. 4.d), pentru a se asigura ca personaul cu responsabilitati in siguranta circulatiei:

v/ vaprimi rispunsuri ca urmare arapoartelor de eveniment intocmite;

v vafi informat asupra masurilor de sigurantd si de prevenire a producerii unui accident, luate ca
urmare a intocmirii unor rapoarte de eveniment;

v' va intelege ca intocmirea unui raport de eveniment poate ajuta personalul cu responsabilitati in
siguranta circulatiei 1n activitatea desfasurata;

v vadaimportanta intocmirii unui raport de eveniment;

v’ 1si va intarii disciplinamuncii pentru a evita aspectele ce tin de ,, neglijenta”;
4.d. Mecanisme de feedback si de control, inclusiv gestionarea riscurilor si managementul
sigurantei, precum si procese de monitorizare.

4.d.1. Intreprinderea feroviara
Referitor la mecanismele de control si procesele de monitorizare

Regulamentul UE nr.1078/2012, ,stabileste 0 metoda de sigurantd comuna (MSC) in materie de
monitorizare, pentru a permite gestionarea efectiva a sigurantei in cadrul sistemului feroviar in cursul
activitatilor de exploatare si de intretinere si, dupa caz, pentru a imbunatati sistemul de gestionare”.

Conform acestui Regulament, ,,intreprinderile feroviare, administratorii de infrastructura si entitatile
responsabile cu intretinerea sunt responsabile pentru efectuarea procesului de monitorizare” prevazut in
anexala Regulament.

Pentru efectuarea procesului de monitorizare SNTFM are intocmita Procedura Operationala — Control
de Siguranta Feroviara, editia 1, revizia 1, in vigoare din data de 05.09.2022. Anterior, activitatea s-a
desfagurat in baza editiei 1, reviziei O a aceleiasi proceduri. Procedura a fost revizuitd ca urmare a
reorganizarii OTF.

Procedura se aplica ,.tuturor structurilor SNTFM in activitatea de siguranta feroviara, pentru asigurarea
ordinii si disciplinei, respectarea legislatiei in vigoare, a ordinelor, dispozitiilor, regulamentelor,
instructiilor, (....), depistarea neconformitétilor, a cauzelor ce le genereaza, stabilirea masurilor pentru
inlaturarea acestora, precum si de prevenire a aparitiei sau reaparitiei lor”.

Conform procedurii amintite, ,,cand personalul cu atributii de control, constata existenta unor
neconformitati inacceptabile, (...), incalcarea grava a unor prevederi legale sau instructionale, este
obligat sa dispuna masurile necesare (...) in vederearemedierii neconformitatilor respective (...)”.

Sunt prevazute a se efectua 3 tipuri de control: control ierarhic, control sondaj de siguranta feroviara si
control general.

In ceea ce priveste controlul ierarhic, personalul care efectueaza un astfel de control, ,,va inscrie in
Registrul de control ierarhic, numai neconformitatile sau abaterile disciplinare constatate precum si
masurile dispuse sau propuse”.
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Din documentele puse la dispozitie, a reiesit c¢a in perioada ianuarie — august 2022, la Zona Brasov Trigj
au fost efectuate un numar de 16 controale ierarhice de catre un singur mecanic instructor.

Constatarile au vizat aspecte referitoare la starea tehnica a diverselor locomotive, respectiv iluminat
incomplet sau pierderi de ulei. Au fost si doud constatari referitoare la nefunctionarea franei reostatice la
doua locomotive electrice. Referitor |a acest aspect, facem precizarea ca lalocomotiva electrica EA 572,
S-a constatat nefunctionarea franei reostatice in mod repetat, respectiv in data de 14/15.07.2022 si in
data de 14.09.2022.

Nu au fost constatari in sarcina personaului de locomotiva.

Referitor la controalele prin sondaj de siguranta feroviara, in perioada analizata, acestea au fost efectuate
de doua persoane, fara a fi consemnate constatari in sarcina personalului de locomotiva.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Din verificarea documentului Fisa de evaluare a riscurilor SMS, pentru procesul tehnologic ,,circulatia
trenurilor”, au reiesit urmatoarele:

Pentru activitatea ,,urmarirea in permanentd a liniel, a gabaritului de libera trecere si respectarea
indicatiei semnalelor fixe”, au fost identificate mai multe pericole, printre care (in legatura cu modul de
producere a accidentului), ,,neurmarirea si nerespectarea indicatiei semnalelor fixe sau mobile
amplasate in lungul liniei”.

Riscul generat de acest pericol afost identificat cafiind ,,accidente/incidente feroviare”. La o categorie
de frecventa ,,rara” si un nivel de severitate ,,critic”, nivelul de risc obtinut a fost ,,nedorit”.

Din verificarea documentului Fisa de masuri de prevenire ariscurilor SMS, pentru procesul tehnologic
»circulatia trenurilor”, au reiesit urmatoarele:

Pentru activitatea ,,urmarirea in permanenta si respectarea indicatiei semnalelor fixe care dau indicatii in
circulatie si a semnalelor date de personalul cu sarcini de defilare a trenurilor” si factorul de risc
»neperceperea indicatiilor semnalelor fixe care ordona oprirea, indicatoarelor sau marcilor de siguranta”,
identificat ca ,,nedorit”, s-a stabilit ca masura de prevenire a materializarii riscului, ,,reinstruirea
personalului si intensificarea actiunilor de control ierarhic”.

In ultimul document, pentru activitatea ,,depasirea in circulatie a semnalelor luminoase a ciror indicatie
ordona oprirea, cu indicatie dubioasd sau stinse”, a fost identificat factorul de risc ,,nerespectarea
conditiilor stabilite in ordinul de circulatie” ca fiind ,,nedorit”. Masura de prevenire a materializarii
riscului stabilita, a fost ,,reinstruirea personalului si intensificarea actiunilor de control ierarhic”.

Din punctul de vedere a comisiel de investigare, in cel de a 2-lea document, ar fi fost bine sa se
regaseasca masuri de prevenire pentru activitatea si pericolul identificate in primul document, cu acelasi
enunt. Din analiza celor doua enunturi:

» ,,neurmarirea si nerespectarea indicatiei semnalelor fixe sau mobile amplasate in lungul liniei”;
respectiv

> ,neperceperea indicatiilor semnalelor fixe care ordona oprirea, indicatoarelor sau marcilor de
siguranta”;

reiese ca acestea pot fi intelese diferit. Astfel, nu toate indicatiile ssmnalelor fixe ordona oprirea, dar
indicatiile lor trebuie respectate.

De asemenea, in opinia comisiel de investigare, nu exista legatura corespunzatoare/ferma intre
activitatea ,,depasirea in circulatie (...) sau stinse” si factorul de risc corespondent ,,nerespectarea
conditiilor stabilite in ordinul de circulatie”, deoarece, conform legislatiei specifice, in anumite situatii,
astfel de semnale pot fi depasite si fara ca mecanicul sa se afle in posesia unui ordin de circulatie.
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Totodata, comisia de investigare considera ca ,,depasirea in circulatie (....) Sau stinse” nu reprezintd o
activitate ci chiar un factor derisc (pericol) din activitatea de circulatie a trenurilor.

Fara a concluziona ca actiunea de identificare a riscurilor asociate, asa cum a fost efectuata, constituite
un factor sistemic a producerii accidentului, comisia de investigare considera ca aceasta actiune ar fi
bine sa fie revizuita pe viitor.

Avand in vedere masura stabilitd pentru prevenirea materializarii riscurilor si modul de efectuare a
controalelor in cadrul Zonel Brasov Trigj, precum si rezultatul acestora, se poate concluziona ca acestea
nu au avut finalitatea asteptata.

Certificate de siguranta

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in calitate de operator
feroviar de transport avea implementat sistemul propriu de management a sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2016/798/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare si cu
legislatia nationala aplicabila, aflandu-se in posesia unui Certificat unic de sigurantd cu numaérul
european de identificare RO 1020210067 cu validitate in perioada 15.06.2021 + 14.06.2026.

Certificatul este acordat pentru transportul de marfuri, inclusiv servicii de transport de marfuri
periculoase, zona de operare fiind Romania — sectiile de circulatie, liniile ferate industriale si vehiculele

motoare acceptate in cadrul evaluarii. Conform documentelor puse la dispozitie, locomotiva de
remorcare atrenului, face parte din grupul vehiculelor feroviare acceptate.

4.d.2. Administratorul deinfrastructura
Referitor la mecanismele de control si procesele de monitorizare

Pentru efectuarea procesului de monitorizare in conformitate cu prevederile Regulamentului (UE)
nr.1078/2012, CNCF are elaborata Dispozitia nr.100 din 08.07.2020 ,,privind activitatea de control in
legatura cu siguranta feroviara”.

Conform acestei dispozitii, o componenta a activitatii de monitorizare efectuate de CNCF, este
activitatea de control.
Scopul acestel activitati este:
» de a identifica, cat mai devreme posibil, cazurile de neconformitate care ar putea provoca
accidente, incidente, incidente evitate la limita si alte evenimente pericul oase;

> identificarea de pericole care au impact in gestionarea sigurantei, respectiv a modului de tinere
sub control ariscului.

Au fost definite urmatoarele activitati de control: control ierarhic, control prin sondaj, control inopinat,
control de noapte, control de fond, control tematic, control general.

Controlul se bazeazd pe un numar de 11 principii. Unul dintre aceste principii este ,,principiul
preventiei”, cu urmatorul enunt: ,,presupune prevederea si identificarea posibilelor erori si nereguli, in
scopul prevenirii acestora pe intreg parcursul desfasurarii controlului”.

In opinia comisiei de investigare, enuntul principiului este limitativ, si nu este in concordanti cu
prevederile Regulamentului mentionat si cu art.14 din Dispozitie. Astfel, in conformitate cu prevederile
acestuia, ,, strategia si planul (planurile) de monitorizare definesc indicatori cantitativi si/sau calitativi
care pot: (a) transmite avertismente timpurii cu privire la orice abatere de la rezultatele asteptate sau
pot oferi garantia ca rezultatele asteptate vor fi atinse, astfel cum este prevazut”. Cu ate cuvinte,
identificarea posibilelor erori ar fi bine sa se faca pentru prevenirea producerii acestora pe viitor pe
intreaga perioada de activitate desfasuratd de personalul controlat si nu numai pe perioada efectuarii
controlului.
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Pentru a vedea modul in care s-a facut monitorizarea activitatii in statia CFR Brasov Triaj, comisia de
investigare a verificat modul de efectuare a actiunilor de control in perioada ianuarie — august 2022.

Din verificarea notelor de constatare intocmite de conducerea statiei, a reiesit faptul cd, in generd,
constatdrile au avizat aspecte referitoare la inscrierile din registre ale IDM, ca de exemplu: ,,IDM nu
trece numele primitorului in procesul verbal de predarea-primirea serviciului in RUCLCM”, ,,IDM nu
semneaza procesul verbal de predarea-primirea serviciului in registrul de comenzi al IDM dispozitor”,
»IDM semneaza inscrierea (..) din RRLISC fara a face mentiunea ,luat la cunostinta”, ,,IDM nu
semneaza inscrierea referitoare la inceperea reviziei instalatiilor (...) laintrarea in serviciu”.

Pentru efectuarea controlului in statia CFR Brasov, ramura ,,trafic”, sunt arondati un revizor de sector
din cadrul Diviziei Trafic si un revizor regional din cadrul RRSCF. Revizorul de sector are arondate un
numar de 9 statii, iar revizorul regional are arondate un numar de 14 statii. Conform Dispozitiei
amintite, obligatiile minime de control lunare sunt de 8 zile pentru revizorul de sector si 6 zile pentru
revizorul regional. Aceste obligatii minime de control se reduc proportional ca urmare a concediilor,
zilelor libere platite, zilelor libere compensate, participarii lacursuri de perfectionare, etc.

Conform programelor de lucru si a notelor de constatare intocmite de personalul cu sarcini de control
din SRCF Brasov puse la dispozitie, in perioada analizata (ianuarie — august 2022), s-a constatat ca au
fost efectuate controale la statia CFR Brasov Triaj. Specifice sarcinilor IDM de coordonare a activitatii
de exploatare din statie, au fost efectuate un numar de 4 controale. Au mai fost efectuate un numar de 4
controale pe linie de SSM si SU si 4 participari la scoala personalului. In general, constatirile au avizat
aspecte referitoare la inscrierile din registre ale IDM.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

In cadrul Sistemului de Management Calitate — Mediu — Sigurantd, la data producerii accidentului
feroviar, CNCF avea intocmita Procedura de Sistem Managementul Riscului — cod PS 0O - 6.1, editia 3,
CuU intrare in vigoare in datade 19.11.2018.

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

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

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

in baza procedurii mentionate mai sus, la nivelul SRCF Brasov, existd intocmit si a fost pus la dispozitia
comisiei deinvestigare, un Registru deriscuri.

Pentru activitatea ,,Management trafic feroviar”, au fost identificate mai multe riscuri si cauze care
favorizeaza aparitia acestora.

In legatura cu modul de producere a accidentului, a fost identificat riscul ,, Efectuarea de comenzi
eronate pentru circulatia trenurilor. Deraieri de vehicule feroviare”, cu 4 cauze care il favorizeaza.
Printre acestea, nu se regaseste situatia care a constituit factorul cauzal a accidentului.

Singura cauza in legatura cu modul de producere a accidentului ar putea fi: ,,probleme personale a
personalului neraportate sefului ierarhic care au diminuat capacitatea de concentrare”. Cauza a fost
identificata in data de 11.01.2021 si revizuita in data de 05.10.2021,

Pentru calcularea expunerii acestui risc inerent, s-au stabilit urmatoarele criterii: Probabilitate 2 —
(,,scdzuta”: putin probabil sa se intample pe o perioada lunga de timp (3-5 ani) sau se estimeaza ca s-ar
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putea intdmpla de céteva ori intr-un interval de pana la 5 ani), Impact 2 — (,,impact scazut”: evenimente
de importanta scazuta cu efecte asupra activitatii/obiectivelor unei SO si/sau un impact scazut).

Urmare acestor criterii, a rezultat Expunerea 4 — ,,(riscuri mici: Nu necesitd masuri de control). Cu
ocazia revizuirii din data de 05.10.2021, riscul rezidual a ramas la aceeasi valoare pentru probabilitate,
impact si expunere.

Cu toate ca valoarea expunerii pentru risc nu necesita masuri de control conform procedurii amintite,
comisia de evauare a stabilit ca masura de control art.6 din Regulamentul nr.005, referitor la
prezentarea la serviciu. Una din masurile stabilite pentru tinerea sub control a fost ,,programarea si
efectuarea controlului in ramura trafic”.

Autorizatii de siguranta

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

» Autorizatiei de Siguranta cu numarul de identificare AS21003 valabila de la data de 28.12.2021
pana la data de 27.12.2026, prin care ASFR a confirmat indeplinirea cerintelor stabilite prin
legislatia nationald si acceptarea SMS a administratorului de infrastructura feroviara si permite
acestuia sa administreze/gestioneze si sa exploateze o infrastructura feroviara, in conformitate cu
Directiva (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara si cu legislatia nationala aplicabila.

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

On 29" August 2022, the freight train no.86191, consisted in the locomotive EA 903 (main one) and
locomotive ED 055 (hauled one), was dispatched from the railway station Predeal, going to run up to
the railway station Brasov Trig.

After train parking in this railway station, the first locomotive had to run, on shunting route, to the
technological process from Depot Brasov, and the second one had to be coupled at a train, in order to
hauled it up to the railway station Predeal.

When it arrived close to the route signal XAX of the railway station Brasov Trig, the driver was
notified, by radio station, by the movements inspector that the train has “free in the station”, without
being informed about the parking line or receiving other information on the running/parking the train in
the station.

When the train arrived, the route signal XAX was with a light white moon colour to the train, indicating
“the shunting allowed beyond the signal , the indication was not corresponding/regulated for a running
train, as the train was composed from those two locomotives, but for a set of wagons .

Although the position to the train was not corresponding/regulated for arunning train, the driver ran past
the signal pushing the button ,,ordered running past” and continued to run, without notifying the
movements inspector about the position posted up and without having completely understood the route
on which he was going to run, respectively what he had to do.

The fact that the driver accepted to work without meeting with the instructions, tracking both the
running signals and the shunting ones, mixing this information, led to a confusion condition, that
determined him to act in accordance with the train running conditions, athough primarily he met with
the positions of the shunting signals.
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So, the driver continued the running, like a train in running, without tracking the positions of the
shunting ground signal, that, for shunting activity, had alight unit for shunting operations.

When the hauling locomotive arrived on the tip of switch no.5, the wheels of first axle ran between the
point rails and stock rails of the switch, while it was operated from normal position access to group of
lines ”A”, on position access to the group of lines ”D”, where the movements inspector would to take
the train.

The findings of the investigation commission led to the conclusion that the accident happened following
aworking way non-instruction, used by the staff responsible for the traffic safety in the railway station
and in the locomotive.

Causal factor

Inobservance of the conditions for parking in the railway station the train n0.86191 and acceptance of
passing from the running system to shunting, without meeting with the conditions stipulated by the
regulationsin force.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS
Motivation of safety recommendations missing

The actions that consisted the causal factor are deviations from the practice codes and for keeping
under control the risks associated to the railway operations, regarding the application of Safety
Management System — SMS by the economic operators involved, that is obligation for each economic
operator that carry out railway transports, at getting the Safety Authorisation or Single Safety
Certificate. Considering this issue, the investigation commission does no more consider necessary to
issue safety recommendations.

It is mentioned that, just missing safety recommendations, upon the findings of the investigation
commission, CNCF and SNTFM can dispose safety measures considered necessary, for keeping under
control the accident risk, following the inobservance of the conditions for parking atrain in the railway
station.

Referinte

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

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

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

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

OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

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

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

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehicule or feroviare nr.005/2005;
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Regulamentul (UE) nr.572/2020, privind structura de raportare care trebuie urmata pentru rapoartele
de investigare a accidentelor si a incidentelor feroviare;

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

Regulamentul (UE) NR. 1078/2012 privind o metoda de siguranta comuna pentru monitorizarea pe
care trebuie sa o aplice intreprinderile feroviare si administratorii de infrastructura dupa primirea unuli
certificat de siguranta sau a unei autorizatii de sigurantd, precum si entitdtile responsabile cu
intretinerea,

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

SR Ghid ISO 73:2010 — Managementul riscului. Vocabular.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romana - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
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