AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Roméania aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviarda Romana — AGIFER a desfasurat
o actiune de investigare in cazul incidentului feroviar produs in data de 19.07.2024, in statia CFR
Bucuresti Nord, in cadrul manevrei de rebrusare a garniturii din care a fost compus trenul de céldtori
Regio nr.11034 (apartinand operatorului de transport feroviar SC Regio Calatori SRL), de la linia 11 pe
sectiunea 074, 1n vederea inversarii locomotivei BB 576 si formarii trenului de calatori Regio nr.11037.
Incidentul a constat in faptul cd, la introducerea locomotivei BB 576 pe rama RIO 05 care urma sa formeze
trenul Regio nr.11037, s-a produs tamponarea violenti intre locomotiva si rama aflati in stationare. In
urma impactului, 8 persoane au fost transportate la spital cu leziuni minore si atacuri de panica, iar alte 7
persoane au primit ngrijiri lalocul incidentului.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii n legatura cu producerea
incidentului Tn cauza, au fost stabilite conditiile, determinate cauzele si a fost emisd o recomandare de
siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviarda Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.
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Director General
Laurentiu-Cornel DUMITRU

Constat respectarea prevederilor legale
privind desfasurarea actiunii de investigare §i
intocmirea prezentului Raport de investigare
pe careil propun spre avizare

Director General Adjunct
Mircea NICOLESCU

Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al incidentului feroviar produsin data
de 19.07.2024, in statia CFR Bucuresti Nord, in cadrul manevrei de rebrusare a garniturii din care a
fost compus trenul de cdldatori Regio nr.11034 (apartinind operatorului de transport feroviar SC Regio
Calatori SRL), in vederea inversarii locomotivei BB 576 si formarii trenului de calatori Regio nr.11037.
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AVERTISMENT

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

Concluziile cuprinse Tn acest raport s-au bazat pe constatarile efectuate de comisia de investigare si
informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu 1isi 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 Tmbunatitirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor/incidentelor.

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
stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii individuale sau
colective.

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

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



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

AGIFER
ASFR
BB 576

CENAFER
CFR
CNCF

Coduri de practica

Competenta
profesionala

ERI
Factor cauzal

Factor contributiv

Factor sistemic

HG
IDM

Agentia de Investigare Feroviard Romana
Autoritatea de Siguranta Feroviard Roména

Locomotiva electrica de 2940 KW cu numarul de inmatriculare 91 53

0425576-0 implicatd in incident si care urma sa remorce trenul Regio
nr.11037

Centrul National de Calificare si Instruire Feroviara
Ciile Ferate Romane

Compania Nationald de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA — managerul
de infrastructurda care administreazd 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)

reprezintd capacitatea doveditd de a utiliza cunostinte, abilitati si
capacitati personale, sociale si/sau metodologice in situatii de munca
ori de studiu — (OMTI 815/2010, art.1)

entitatea responsabila cu Intretinerea

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori o combinatie a
acestora care, daca ar fi fost corectat(a), 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 afecteaza un
accident sau incident prin cresterea probabilitatii de producere a
acestuia, prin accelerarea efectului in timp sau prin sporirea gravitatii
consecintelor, Tnsd a carui eliminare nu ar fi impiedicat producerea
accidentului sau incidentului (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice factor cauzal sau contributiv de natura organizationald,
manageriald, societald 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 - salariat absolvent a unui curs de calificare,
autorizat sa organizeze §i sd execute activitati in legatura cu circulatia
trenurilor si manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.
(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)

Inspectoratul pentru situatii de urgenta
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orice eveniment, atul deca un accident sau un accident grav, care
afecteaza sau ar putea afecta siguranta operatiunilor feroviare (OUG
nr.73/2019, art.3 pct.15)

Inspectoratul pentru situatii de urgenta

livretul cu mersul trenurilor Regio pe Sucursala Regionald de Cai
Ferate Bucuresti valabil de la data de 10.12.2023, pana la data de
14.12.2024

Operatorul economic Marub SA Brasov — entitatea responsabild cu
efectuarea intretinerii pentru locomotiva implicata in incident
Ministerul Transporturilor si Infrastructurii

Ministerul Transporturilor
operator de transport feroviar
ordonantd de urgenta a Guvernului
postul de conducere a locomotivel
Politia Transport Feroviar

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

regulatorul de circulatie (referirile din acest raport sunt facute la
regulatorul circulatie Bucuresti)
reparatie generald

operatorul de transport feroviar Regio Calatori SRL Brasov

Reglementari privind remorcarea si deservirea trenurilor formate din
una sau mai multe rame reversibile RIO-RIB si alte conditii in
exploatare

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

Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002/2001

Rama electrica reversibild formata dintr-o remorca tip ZRBx (cu post
de conducere) cu numarul de inmatriculare 50538201304-1, o
remorca tip ZRABz cu numarul de inmatriculare 50535002654-0 si o
remorca tip ZRBD cu numarul de inmatriculare 50533003354-7.

Rama electrica reversibild formata dintr-o remorca tip ZRBx (cu post
de conducere) cu numarul de Tnmatriculare 50538201130-0, o
remorca tip ZRBz cu numarul de inmatriculare 50538004033-5 si o
remorca tip ZRABD cu numarul de inmatriculare 50533005230-7.

efectul incertitudinii asupra realizarii obiectivelor (SR 1SO 31000)



RRSCF Bucuresti

RTF

SMURD

SMS

SRCF Bucuresti

UTIM

VACMA

Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare din cadrul
Sucursalei Regionala de Cai Ferate Bucuresti

Instalatia de radiotelefon pentru comunicarea intre mecanicul de
locomotiva si IDM

Serviciul Mobil de Urgentd, Reanimare si Descarcerare

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

Sucursala Regionala de Cai Ferate Bucuresti, sucursaldi a CNCF
,CFR” SA - administratorul infrastructurii publice

Unitate de Terapie Intensiva Mobila

Sistemul de siguranta si vigilenta de care dispune locomotiva
BB22500 - comanda franarea rapida a trenului atunci cand mecanicul
nu mai executd impulsuri de rearmare in interiorul unor intervale
anumite de timp.
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1. REZUMAT

Ladatade 19.07.2024, in jurul orei 18:45, in statia CFR Bucuresti Nord, in cadrul manevrel de rebrusare
agarniturii din care afost compus trenul de calatori Regio nr.11034, pentru formarea trenului de calatori
Regio nr.11037, s-a produs tamponarea violentd a locomotivei BB 576 cu ramele electrice reversibile,
aflate in stationare pe sectiunea 074.

In urma impactului 8 persoane au fost transportate la spital cu leziuni minore si atacuri de panica, iar ate
7 persoane au fost evaluate medical si au primit Tngrijiri 1alocul incidentului.

S-au constatat avarii la materialul rulant implicat Tn incident, respectiv lalocomotiva BB 576 si la rama
electrica reversibila RIO 05.

Locomotiva BB 576 (locomotiva electrica de 2940 KW- numarul de inmatriculare 91 53 0 425576-0) cu
care s-a efectuat manevra si cele 2 rame care au compus garnitura trenului sunt detinute de operatorul de
transport feroviar SC Regio Calatori SRL care este si entitatea responsabild cu intretinerea. Personalul de
conducere si deservire al locomotivel de remorcare si al trenului apartin operatorului de transport feroviar
SC Regio Calatori SRL.

Trenul de calatori Regio nr.11034 afost compus din ramele electrice reversibile R1O 05si R1O 06. Rama
electrica reversibila RIO 05 a fost formata dintr-0 remorca tip ZRBx (cu post de conducere) cu numarul
de Tnmatriculare 50538201304-1, 0 remorca tip ZRABz cu numarul de inmatriculare 50535002654-0 si 0
remorca tip ZRBD cu numarul de inmatriculare 50533003354-7. Ramacelectrica reversibila RIO 06 afost
formata dintr-o remorca tip ZRBX (cu post de conducere) cu numarul de inmatriculare 50538201130-0, 0
remorca tip ZRBz cu numarul de inmatriculare 50538004033-5 si 0 remorca tip ZRABD cu numarul de
inmatriculare 50533005230-7.

Locul producerii incidentului feroviar este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionalade Cai Ferate
Bucuresti 1n statia CFR Bucuresti Nord, aflata in administrarea CNCF ,,CFR” SA.

Caurmare aincidentului au Tntarziat un numar de 29 de trenuri de calitori cu un total de 607 minute.

Coliziuneadintre locomotiva BB 576 si rama RIO 05 aflata in stationare, S-a produs caurmare aluarii cu
intarziere a masurilor de franare alocomotivei, in conditiile existentei unor circumstante care au crescut
nivelul de stres al mecanicului, legate de constrangerile de timp ale activitatii (generate de intérzierea cu
care urma sa plece trenul nr.11037 din statia CFR Bucuresti Nord).

Factorul cauzal

Eroarea umana apdruta in procesul de conducere si deservire a locomotiveir BB 576 in timpul ultimei
miscari de manevra efectuate, manifestata prin luarea cu intirziere a masurilor de franare in vederea opririi
Tnainte de garnitura trenului ce se afla in stationare.

Factor contributiv

Constrangerile de timp (generate de intarzierea fata de graficul de circulatie) au crescut nivelul de stres
asupra mecanicului si au influentat comportamentul acestuia in timpul manevrel de cuplare laramaRIO
05.

Factorul sistemic
Nu afost identificat.
Recomandari privind siguranta

Avéand in vedere constatarile cuprinse la punctul ,,5.b. Observatii suplimentare”, Tn scopul prevenirii
producerii unor accidente sau incidente similare in viitor, in conformitate cu prevederile art.26, ain.(2)
din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, comisia de investigare considera oportuna emiterea
urmatoarei recomandéri de siguranti, adresata citre ASFR, care, in limitele competentelor sale, ia
maisurile necesare pentru a se asigura ca recomandarile de siguranta emise de AGIFER sunt luate
in considerare si, daca este cazul, sunt urmate.



Preambul recomandare privind siguranta nr.489/1

In cursul investigatiei s-a constatat, asa cum este mentionat la punctul ,,5.b. Observatii suplimentare”, ca
OTF SC Regio Calatori SRL nu a identificat si evaluat unele pericole care ar fi putut conduce la cresterea
gravitatii incidentului, fapt pentru care AGIFER considera oportund emiterea urmatoarei recomandari de
siguranta:

Recomandarea privind siguranta nr.489/1

Reevaluarea de ciatre OTF SC Regio Calatori SRL a riscurilor asociate operatiunilor feroviare proprii,
stabilirea si punereain aplicare a unor masuri eficiente pentru tinerea sub control a pericolelor legate de
nerespectarea de catre personalul care conduce si deserveste trenurile a obligatiilor privind avizarea de
indata a producerii accidentelor/incidentelor.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA
2.1. Decizia deinvestigar e, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

AGIFER desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviara, a HG nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea AGIFER precum si a
Regulamentului aprobat prin HG nr.117/2010.

AGIFER a fost avizata in data de 19.07.2024 n jurul orei 19:05, de catre RRSCF Bucuresti despre
producerea unui incident in statia CFR Bucuresti Nord. Incidentul a constat in tamponarea violenta a
locomotivei BB 576 cu rama RIO 05 care se afla in stationare cuplata cu rama RIO 06. Tamponarea s-a
produs in cadrul manevrei de rebrusare a garniturii din care a fost compus trenul de calatori Regio
Nnr.11034, de la linia 11 pe sectiunea 074 din statie, in vederea formarii trenului de célatori Regio nr.11037.

In urma impactului au fost afectati un numar de 15 calatori dupa cum urmeaza:

e 8 persoane au fost transportate la spital cu leziuni minore si atacuri de panica,
e 7 persoane au fost evaluate medical si au primit Tngrijiri lalocul incidentului.

Unadin cele 7 persoane care au primit ingrijiri medicale lalocul incidentului s-a prezentat dupa 48 de ore
la spital si conform certificatului medico-legal eliberat la data de 11.09.2024, a avut leziuni traumatice
care au necesitat recuperare medicald evaluatd la 15-20 zile de ingrijiri medicale fara medicatie
neurochirurgicala.

Avand in vedere faptul ca acest incident in conditii usor diferite, ar fi putut conduce la producerea unui
accident grav si luand in considerare gravitatea/relevanta/impactul acestuia pentru reteaua de transport
feroviar din Romania, in temeiul art.20 ain.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard,
coroborat cu prevederile art.49 din Regulament, AGIFER adecis deschiderea unei actiuni de investigare
si constituirea unei comisii pentru stringerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea
conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, dacd este cazul, emiterea unor recomandari
privind sigurantain scopul imbunatatiri sigurantei feroviare si prevenirii unor incidente similare.

Investigatia a fost realizatd independent de orice anchetd judiciara si nu s-a ocupat in nici un caz cu

.....

colective.
Comisia de investigare a stabilit ca scop si limite ale investigatiei, urmatoarele:

stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producereaincidentul ui;

stabilirea succesiunii actiunilor intreprinse de personalul implicat, dupa producerea incidentului;
stabilirea factorilor cauzali si, daca este cazul, a factorilor contributivi si/sau sistemici;
verificarea aspectelor esentiale referitoare la conducerea locomotivei si asigurarea competentelor
pentru personalul de locomotiva,

verificarea aspectelor esentiale referitoare la functionarea locomotivei;

verificarea aspectelor esentiale referitoare la functionarea instalatiilor feroviare din statie;
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verificarea aspectelor esentiale referitoare la activitatea IDM;

verificarea aspectelor esentiale legate de activitatea de monitorizare a activitatii de catre CNCF, si
RCBYv;

v' verificarea aspectelor esentiale referitoare la SMS al RCBv si CNCF.

v
v

Nota:

Tn continuare, Tn prezentul raport de investigare, pentru orice referire latrenul de cdldtori Regio implicat,
se va face doar mentiunea ,,trenul nr.”.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui incident, in data de 22.07.2024 prin decizia nr.489, Directorul General al
AGIFER anumit comisiade investigare.

Investigatia a fost efectuata de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice lamaterialul rulant din
compunerea trenului au fost efectuate de reprezentantii operatorilor economici implicati impreuna cu
membrii comisiel de investigare.

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

2.3. Comunicare si consultare
AGIFER a informat 1n scris operatorii economici implicati despre inceperea actiunii de investigare.

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

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

Tn conformitate cu prevederile art.68 din Regulament, in vederea asiguririi informarii partilor interesate,
proiectul raportului de investigare a fost inaintat ASFR, CNCF si OTF RCBv. Proiectul de raport afost
inaintat si catre acei pasageri din trenul nr.11037 care au fost afectati in incident si au putut fi identificati
de catre comisia de investigare.

2.4. Nivelul de cooperare

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

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

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

analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitatile implicate;

analizarea constatarilor efectuate la instalatiile feroviare si materialul rulant;

analizarea conditiilor care au condus la producerea incidentului;

analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;

discutii libere purtate cu personalul implicat;

v analizarea datelor furnizate de echipamentele de pe locomotiva implicata si din statia CFR
Bucuresti Nord.

ANENENENAN

3. DESCRIEREA INCIDENTULUI

3.a. Producer ea incidentului si informatii de context

3.a.1. Descrierea incidentului
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Ladata de 19.07.2024, trenul nr.11034 a sosit in statia CFR Bucuresti Nord laora17:22, garand lalinia
nr.11, cu locomotiva BB 576 in capatul trenului, Spre parapetul liniei.

Aceasta garnitura de tren trebuia sa formeze trenul nr.11037, cu plecare la ora 18:22, trenul urmand a fi
condus din postul de conducere a ramei RI1O 05.

In timpul operatiilor de pregatire a trenului in vederea plecirii, mecanicul de locomotiva a constatat unele
deficiente in functionarea compresorului. In urma verificarilor/probelor efectuate, acesta a stabilit ci era
defectd comanda electricd din postul de conducere al ramei si a decis ca remorcarea trenului sa fie
efectuata cu locomotiva BB 576. Pentru acest lucru, trebuia efectuatd manevra de ,,dare imprejur —
rebrusare” a locomotivei, astfel ca aceasta sd ajunga in capatul opus fatd de sosirea cu trenul nr.11034.

Ploiesti

Locul producerii
incidentulut

Figuranr.1— locul producerii incidentului

Aceastd operatie impunea efectuarea mai multor miscari de manevra. In timpul efectudrii ultimei miscari
de manevra, respectiv de cuplare a locomotivei la garnitura trenului aflatd in stationare, s-a produs
coliziunea intre locomotiva si primul vagon remorca al trenului — figura nr.2.
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Figura nr.2 —locul producerii incidentului —

Circumstante externe la locul producerii incidentul ui
Vizibilitatea semnalelor a fost asigurata pentru conditiile de zi.

Lucrari intreprinse in apropierea locului producerii incidentului

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

Incadrare incident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020,
evenimentul produs in data de 19.07.2024 este o coliziune, iar in conformitate cu prevederile din
Regulament acest incident se clasifica la art.8, Grupa B — incidente produse Tn activitatea de manevra -,

pct.2.5, respectiv ,, tamponari sau acostari de vehicule feroviare care au ca urmare avarii la vehicule
feroviare si/sau incarcatura’”.

3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinte
Pierderi de vieti omenesti si raniti
Tn urmaimpactului au fost afectati un numar de 15 calatori dupa cum urmeaz:

e 8 persoane au fost transportate la spital cu leziuni minore si atacuri de panica,
e 7 persoane au primit ingrijiri medicale lalocul incidentul ui.

Unadin cele 7 persoane care au primit ingrijiri medicale lalocul incidentului s-a prezentat dupa 48 de ore
la spital si conform certificatului medico-legal eliberat |a data de 11.09.2024, a avut leziuni traumatice
care au necesitat recuperare medicald evaluatd la 15-20 zile de ingrijiri medicale fara medicatie
neurochirurgicala.

incircituri, bagaje si alte bunuri
Nu au fost semnal atefinregistrate pagube la bagajele calatorilor sau alte bunuri.
Pagube materiale:

Material rulant
S-au inregistrat pagube lalocomotiva BB 576 si laramaRI10O 05.

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

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

Alte consecinte
Caurmare aincidentului au intarziat un numar de 29 de trenuri de célatori cu un total de 607 minute.
3.a.3. Functiile si entitatile implicate

Entitati implicate in producerea incidentul ui

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.

CNCEF este organizata pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si subunitati de
baza. Accidentul s-aprodus perazade activitate a SRCF Bucuresti. Partile (subunitatile de baza) relevante
pentru aceasta investigatie apartinind CNCF sunt:

v’ Statia CFR Bucuresti Nord, statia unde s-a produs incidentul.

RCBvV esteun OTF care isi desfasoara activitatea pe intreaga retea feroviard administratd de CNCF. RCBv
are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare si este angajatorul personalului
implicat Tn producerea incidentului. De asemenea, este atat detinatorul cat si ERI pentru locomotiva
implicata Tn incident.

Partile (subunitdtile de baza) relevante pentru aceasta investigatie apartinind RCBv sunt:

v' personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva implicata in incident apartine
RCBYv si a efectuat mentinerea competentelor prin instruire teoretica la Centrul de formare
acreditat al RCBv de la sediul central al OTF din localitatea Brasov.

Functiile personalului implicat in producerea incidentul ui

Personalul care a condus si deservit trenul nr.11034, respectiv mecanicul de locomotiva, mecanicul ajutor,
seful de tren si vanzatorul de bilete (in tren), apartineau RCBv.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Ramele RIO 05 si RIO 06 sunt rame electrice reversibile formate din mai multe remorci, tractate de o
locomotiva electrica tip LE 2940 kW seria 25500 si care pot fi conduse din cabina locomotivel Tntr-un
sens de mers si din cabina de conducere a remorcilor tip ZRBx sau ZRBDx in celalalt sens de mers.

Conform Specificatiei tehnice cod ST-04.00 avizate de AFER, remorcile acestor rame pot fi de mai multe
tipuri, respectiv: ZRBx, ZRBDx, ZRBz, ZRABz, ZRABDz, ZRAB, ZRBD, ZRABD, fiind importante din
Franta si adaptate pentru circulatia pe infrastructura feroviard romana si utilizate pentru transportul de
calatori pe calea ferata.

Literele care intra in simbolurile remorcilor ce formeaza rama reversibila au urmatoarele semnificatii:
% Z = tractiune electrica;
s R =remorca;
% A = compartimente cu locuri laclasal;
% B = compartimente cu locuri laclasaall-g;
% D = compartimente pentru bagaje mari;

% x =remorca cu post de comanda;
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% z=remorca de mijloc, fara post de comanda;

¢ fara litera mica = remorca de capat, fara post de comanda.

eqe v,

necesitatile utilizatorului. Indiferent de numarul remorcilor care formeaza o rama, este obligatoriu, din
punct de vedere functional si al remorcarii sa existe in compunerea fiecarei rame O remorca de capat cu
post de conducere, una sau mai multe remorci de mijloc si 0 remorca de capat fara post de conducere.

La sosirea in statia CFR Bucuresti Nord, trenul nr.11034 a fost format regulamentar, din ramele RIO 05
si RIO 06 remorcate cu locomotiva BB 576 — figura nr.3.

V
) Y 4\ 7 J
RIO 05 RIO 06

Figura nr.3 — compunerea trenului nr.11034

Trenul nr.11034 a avut urmatoarea compunere: 24 0sii, 238 tone brute, masa franata automat necesara
dupa livret 250 t - de fapt 316 t, masa franata de mana dupa livret 40t - defapt 48t, cu 0 lungime de 184
m.

Date constatate la locomotiva si la tren

Constatari efectuate la fata locului

Dupa sosirea comisiei de investigare lalocul producerii incidentului s-au constatat urmatoarele:

v locomotiva BB 576 a fost condusa din postul ,,I”” de conducere;

v' impactul a avut loc intre postul ,,I” de conducere al locomotivei BB 576 si remorca cu post de
comanda ZRBx al ramei RIO 05 — figura nr.5;

presiunea in conducta generala era zero;

presiuneain rezervorul principal erazero;

presiunea in cilindrii de frana era de aproximativ 4 bari;

controlerul se afla pe pozitia ,,0”;

frana directa se afla in pozitia ,,slabit”;

fréna automata/electropneumatica se afla in pozitia ,,0” (aceasta fiind frina cu revenire automata
in pozitia ,,0” — neutra;

butonul ,,Franare de urgentd” (partea mecanicului) nu era actionat (apasat);

maneta ,,Franare de urgentda” (partea mecanicului ajutor) nu era actionat (apasat);

frana de mana era stransa;

instalatia INDUSI era in functie din punct de vedere electric (sigurantele erau ridicate);

maneta de izolare pneumatica a instalatiei INDUSI se afla pozitionatd in lungul conductei de aer
iar sigiliul erarupt;

instalatia VACMA era in functie electric si pneumatic si era sigilata;

statia RTF era defectd ca urmare a impactului;

sabotii de frana erau lipiti pe bandajele rotilor locomotivei.

ANANENENENAN

ANENENENAN

ANENEN
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Constatari efectuate in cadrul Sectiei de Reparatii Locomotive din cadrul Depoului Bucuresti Calatori

La data de 22.07.2024 la locomotiva BB 576 au fost constatate urmatoarele:

v

v

v

v

dupa alimentarea cu aer de la o sursd externa la presiunea de 7 bari au fost efectuate franari si
defranari cu frana directa, si s-a constatat ca cilindrii de frina se alimenteaza la presiunea de 3,5-
3,6 bari, presiune la care intra in actiune si supapa de suprapresiune;
cu ocazia frandrilor si defranarilor s-a constatat faptul ca sabotii de frand string, respectiv
slabesc pe bandajele rotilor locomotivei;
dupd introducerea curentului de comanda, s-a constatat existenta unui scurtcircuit pe
circuitul de comanda (72 V), fiind identificate doud baterii defecte, fapt pentru care nu au putut fii
efectuate probe cu frana indirecta (electropneumatica);
laverificarea aparatelor de rulare si franare, s-au constatat:
- baradetractiune nr.1 eraindoita;
- baradetractiune nr.2 era desprinsa din imbinare (suruburi rupte), cu ruptura noua 100%;
- baradetractiune nr.3 era deformata/indoita.

Constatari efectuate in unitatea specializatd MRB

Constatarile s-au efectuat in MRB pe parcursul a doua zile, dupd cum urmeaza:

A.
v

AN

AN

Constatari/verificari/probe efectuate in data de 25.07.2024

2 baterii de acumulatori aveau scurtcircuit (urmare impactului), si au fost inlocuite in prezenta
comisiei deinvestigare pentru efectuarea probelor;
la verificarea aparatelor de rulare si franare, s-a constatat ca bara de tractiune nr.1 era deformata,
la bara de tractiune nr.2 placa de prindere era deformata iar bara de tractiune nr.3 era deformata.
Cele doua bare deformate au fost Inlocuite iar placa de prindere a fost indreptata.
locomotiva este dotata cu compresor Westinghouse seria 329158 iar vopseaua de pe conductele
de Tnalta si joasd presiune era intacta, fard urme de supraincalzire;
a fost verificat debitul compresorului si s-a constatat ca dupa golirea rezervorului principal,
presiunea de 9,2 bari s-arealizat in timp de 3 minute si 17 secunde;
compresorul a alimentat rezervorul principal inintervalul 8,2 — 9,2 bari;
in urma verificarii supapelor de suprapresiune de lafranadirecta si de la rezervorul principal s-au
constatat urmatoarele:

> la frana directa, supapa de suprapresiune actioneaza (deschide/descarcd) la presiunea de

aproximativ 3,5 bari;

» larezervorul principal supapa de siguranta se deschide la 9,5 bari;
pentru verificarea etanseitatii conductei generale, aceasta a fost alimentatd la presiunea de 5,1 bari
dupa care cu robinetul franei automate in pozitia neutrd, scaderea presiunii in conducta in timp de
1 minut a fost mai mica de 0,1 bari/min;
pentru verificarea etanseitdtii rezervorului principal, acesta a fost alimentat la presiunea de 9,2
bari dupa care cu robinetul franei automate in pozitia neutra si cu compresorul oprit, scaderea
presiunii Tn rezervor Tn timp de 1 minut afost de 0,2 bari/min;
presiunea in conducta generala de frana afost de 5,1 bari;
la 0 scadere de presiune din conducta generala de 0,6 — 0,7 bar dintr-o singura treapta de strangere,
s-aconstatat strangerea sabotilor pe roti laregimul de frénare persoane. Dupa trecerea manerului
robinetului mecanicului in pozitia de slabire a franei s-a constatat slabirea sabotilor de pe bandaje;
cursa pistonului cilindrilor de frana, PC1 80 mm si PC2 115 mm. Conform reglementarilor in
vigoare, valorile admise pentru cursa pistonului cilindrilor de frana trebuie sa fie in domeniul 55
+ 95 mm. Avand in vedere probele de parcurs efectuate ulterior, comisia de investigare considera
cd, desi cursa pistonului cilindrului de frand de la PC2 (postul opus din care a fost condusa
locomotiva) afost mai mare, acest fapt nu a influentat producerea incidentului.

A fost masurata grosimea sabotilor la locomotiva constatandu-se urmatoarele valori:
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» PCI stanga fatd sus 10 mm, jos 15 mm, spate sus 15 mm, jos 20 mm;
» PCI dreapta fatd sus 5 mm, jos 5 mm, spate sus 40 mm, jos 40 mm,;

» PC2 stanga fatd sus 18 mm, jos 20 mm, spate sus 8 mm, jos 10 mm,;
» PC2 dreapta fata sus 10 mm, jos 10 mm, spate sus 10 mm, jos 10 mm.

Valorile masurate reprezintd grosimea sabotului peste semnul grosimii minime marcate.

v

laverificareafrane directe prin trecereamanerului robinetului franel directe in pozitia de franare,
presiunea in cilindrii de frana a atins valoarea de 3,5 bari in 6 secunde, iar pistoanele cilindrilor
de frand au iesit complet tot in 6 secunde;

la efectuarea unel depresiuni de 0,6 bari Tn conducta generald realizatd cu frina automata,
pistoanele cilindrilor de frana au iesit in aproximativ 3 secunde;

la efectuarea unei franari totale realizata cu frana automata (depresiune de 2 bari) in cilindrii de
frana aintrat o presiune de 3,9 bari in timp de 7 secunde si pistoanele cilindrilor de frana au iesit
complet;

la efectuarea unei franari de urgenta (prin actionarea butonului/ciupercii de pe pupitru) Tn cilindrii
de frana aintrat o presiune de 3,9 bari in timp de 6 secunde si pistoanele cilindrilor de frana au
iesit complet;

la efectuarea unei franari de urgenta (prin robinetului de urgenta al mecanicului ajutor) in cilindrii
de frana aintrat o presiune de 3,9 bari in timp de 6 secunde si pistoanele cilindrilor de frana au
iesit complet;

a fost cronometrat timpul necesar schimbarii postului de conducere si s-a obtinut un timp de 34
secunde.

Au fost efectuate urmatoarele probe de parcurs pe linia XIII a Statiei CFR Brasov:

v

v

B.

lavitezade 20 km/h s-a efectuat o franare totala cu frana automata/electropneumatica, locomotiva
oprindu-se dupa o distanta de 32 m;

la viteza de 22 km/h s-a efectuat o franare de serviciu (depresiune de 0,7 bari Tn conducta
generald), in cilindrii de frana indicand presiunea de 1,8 bari, locomotiva oprindu-se dupa o
distanta de 57 m;

la viteza de 22 km/h s-a efectuat o franare de urgenta (prin actionarea butonului/ciupercii de pe
pupitru), in cilindrii de frana indicand presiunea 3,8 bari, ,,0” bari in conducta generala,
locomotiva oprindu-se dupa o distantad de 35 m;

la viteza de 21 km/h s-a efectuat o frénare de serviciu (depresiune de 0,7 bari Tn conducta
generald), urmatd la 3 secunde de o franare totald, locomotiva oprindu-se dupa o distanta de 40
m;

la viteza de 20 km/h, a fost apdsat butonul de descércare a aerului din cilindrii de frand din postul
opus de conducere, iar la efectuarea unei franari de serviciu (depresiune de 0,7 bari in conducta
generald), nu s-a introdus aer in cilindrii de frana, (nu a existat efect de franare), locomotiva
oprindu-se dupa o distantd de 102 m, prin actionarea franei directe.

Constatari/verificari/probe efectuate in data de 30.07.2024

Dupa desigilarea locomotivei au fost efectuate urmatoarele probe si constatari:

v' sa circulat cu viteza de 20 km/h cu controlerul pe pozitie si s-a facut o franare totald cu frana
electropneumatica iar drumul de franare a fost de 38 m;

v" cu controlerul in pozitia ,,0”, presiune in rezervorul principal 9 bari, presiune in conducta
generald 5,0 bari, s-a deconectat digunctorul locomotivei si dupa deconectare, presiunile in
cilindrii de frana, conducta generala si rezervorul principal au ramas aceleasi ca inainte de
deconectare. S-a scos curentul de comanda si s-a produs franarea de urgentd, presiunea in
cilindrii de frana fiind de 3,9 bari, in rezervorul principal de 7 bari si in conducta generala ,,0”
bari;
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v' cu controlerul in pozitia ,,0”, presiune in rezervorul principal 8,7 bari, presiune Tn conducta
generald 4,4 bari, s-a deconectat disjunctorul locomotivei si dupa deconectare, presiunile in
cilindrii de frana, conducta generalad si rezervorul principal au ramas aceleasi ca inainte de
deconectare. S-a scos curentul de comanda si s-a produs franarea de urgentd, presiunea in
cilindrii de frana fiind de 3,9 bari, Tn rezervorul principa de 7 bari si in conducta generala ,,0”
bari;

v" cu controlerul in pozitia ,,0”, presiune in rezervorul principal 9,2 bari, presiune Tn conducta
generald 4,4 bari, dupa 3 secunde s-a efectuat o franare totala si a rezultat o presiune de 3,8 bari
in cilindrii de fréna. S-a deconectat disjunctorul locomotivei si dupa deconectare, presiunile in
cilindrii de frana, conducta generald si rezervorul principal au ramas aceleasi ca inainte de
deconectare. S-a scos curentul de comanda si s-a produs franarea de urgentd, presiunea in
cilindrii de frana fiind de 3,9 bari, Tn rezervorul principal de 7,5 bari si in conducta generala ,,0”
bari;

v"cu controlerul in pozitia ,,0”, presiune in rezervorul principal 9,2 bari, presiune Tn conducta
generald 4,5 bari, dupa 3 secunde s-aefectuat o franare totald (presiunea de 3,5 bari in conducta
generald) urmata de o franare cu frana directa si a rezultat o presiune de 3,8 bari in cilindrii de
frana. S-a deconectat disjunctorul locomotivei si dupa deconectare, presiunile in cilindrii de
frana, conducta generala si rezervorul principal au ramas aceleasi ca inainte de deconectare. S-
a scos curentul de comanda si s-a produs franarea de urgenta, presiunea in cilindrii de frana
fiind de 3,9 bari, in rezervorul principal de 8,5 bari si in conducta generala ,,0” bari;

v sadimentat conducta generala la presiunea de 5 bari, dupa care s-a efectuat o frinare rapida
si din robinetul frontal s-a descarcat rezervorul principal. Presiuneain cilindrii de frana era de
3,9 bari, presiune care s-a mentinut cel putin 15 minute;

v" 1n stationare, s-a efectuat proba la instalatia WACMA si s-a constatat ca dupa eliberarea pedalei
soneria sund dupa 1,5 — 2 secunde dupa care, franarea de urgentd s-a produs dupa 1,5 — 2
secunde. Cu pedala apasata soneria a sunat dupa 1 minut si 5 secunde si dupd 4,5 secunde s-a
produs franarea de urgenta;

v' Tn mers, instalatia WACMA a intrat in actiune de la viteza de 15 km/h.

Istoricul privind reviziile si reparatiile efectuate la locomotiva BB 576

Data constructiei/punerii in exploatare: 1971.
Ultimareparatii planificata efectuata a fost de tip RG la data de 05.11.2021 in cadrul SC Marub SA.
Revizii planificate efectuate in anul 2024:

- RT 19.01.2024 — 1a SC Marub SA;
- R103.03.2024 — la SC Marub SA;
- RT 27.05.2024 — 1a SC Marub SA.

Ultima revizie intermediara si a echipamentelor de inalta tensiune montate pe acoperisul locomotivei tip
RAC, au fost efectuate la data de 13.07.2024.

Date inregistrate de instalatia de vitezometru tip HASLER a locomotivei BB 576

Din citirea si interpretarea, de catre detinatorul locomotivei, a datelor furnizate de instalatia de masurare
si Inregistrare a vitezei, se pot retine urmatoarele aspecte in legatura cu producerea incidentului:

v" trenul nr.11034 a sosit in statia CFR Bucuresti Nord la ora 17:12;
v" locomotiva a stationat pana la ora 18:18;

v' de la aceastd ord, s-au efectuat 3 miscari de manevra pe distante scurte, totalizind 650 m, cu viteza
maxima de 10 km/h, pana la ora 18:23 — impingerea garniturii trenului nr.11034 delalinianr.11
spre statia CFR Bucuresti Grivita;

v" locomotiva a stationat pana la ora 18:30 cind a inceput efectuarea unei miscari de manevra cu
viteza maxima de 23 km/h pe o distantd de 500 m cu oprire la ora 18:31:30. Scaderea vitezei la
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zero s-a efectuat de la valoarea de 23 km/h. Tnregistrarea curbei vitezei de banda tip Hasler nu
poate indica distanta pe care locomotiva s-a oprit, insa curba vitezei -verticala -, indica o scadere
brusca - pe o distanta mica -, a acesteig;

v" dupa o stationare de 2 minute, respectiv la ora 18:33:30, s-aTnceput efectuarea unei noi miscari de
manevra pe o distantd de 1200 m, cu viteza maxima de 24 km/h, pana la ora 18:39. Si pentru
aceastd situatie, observatia referitoare la distanta de franare in vederea opririi este aceeasi cu cea
de mai sus,

v locomotiva a stationat pana la ora 18:41 cand a inceput efectuarea ultimei miscari de manevra.
Viteza a crescut la valoarea de 24 km/h pe o distantd de 300 m, apoi a scazut la valoarea de 20
km/h pe o distantd de 350 m;

v in acest moment, pe banda de vitezometru se observa inregistrata o deviere brusca spre dreapta a
stiletelor de inregistrare a vitezei si timpului, reprezentand momentul impactului dintre locomotiva

si garnitura trenului. Din acest moment, viteza a scazut brusc la zero si locomotiva s-aoprit laora
18:42:30.

Figura nr.4 — banda de vitezometru a locomotivei BB 576

3.a.5. Infrastructura feroviara
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Linii
In zona producerii incidentului, suprastructura ciii este compusa din: sina tip 65, prindere elastica tip E2,
traverse de beton T13, cale cu joante. Linia este in palier si aliniament.

Instalatii

Statia CFR Bucuresti Nord este dotata cu instalatie tip CE ESW 90 — produsa de firma Thales.

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

In data de 19.07.2024, trenul nr.11034 a sosit in statia CFR Bucuresti Nord la ora 17:12, cu o intarziere
de 14 minute (16:58) fata de Livret, garand la linia nr.11, cu locomotiva BB 576 in capatul trenului spre
parapetul liniei.

Garnitura de tren urma sa stationeze pana la ora 18:22, cand trebuia sa plece ca tren nr.11037 spre Statia
CFR Brasov conform Livretului. Trenul nr.11037 trebuia sd fie condus din postul de conducere al remorcii
tip ZRBx a ramei RIO 05, cu locomotiva BB 576 la urma trenului, conform reglementarilor de
functionare a ramelor reversibile si al programului de lucru.

In timpul efectudrii operatiilor premergitoare remorcarii trenului din postul de conducere al remorcii
ramei RO 05, mecanicul a constatat unele deficiente in functionarea compresorului. In urma verificarilor
efectuate — privind pornirea compresorului si din locomotiva, acesta a dedus cé era defectd comanda
electrica din postul de conducere al ramei si, fara a declara rama defecta, a decis ca remorcarea trenului
sa fie efectuatd cu locomotiva BB 576. Pentru acest lucru, trebuia efectuatd manevra de ,,dare imprejur —
rebrusare” a locomotivei, astfel ca aceasta sa ajunga in capatul opus — figura nr.5.
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Figura nr.5 — compunerea pe care trebuia sa o aiba trenul nr.11037 la plecare din Statia CFR Bucuresti
Nord

Conform reglementdrilor in vigoare pentru efectuarea manevrei in statia CFR Bucuresti Nord, seful de
tren trebuia si transmiti avizare scrisi la postul nr.2 (IDM exterior) din statia CFR Bucuresti Nord. In
continuare avizarea scrisa ar fi trebuit sa fie transmisa catre IDM dispozitor al statiei CFR Bucuresti Nord
care o0 transmite catre operatorul RC.

Dupa primirea aprobarii in scris de la operatorul RC, IDM localist o transmite catre IDM dispozitor, iar
acesta o transmite catre IDM exterior post nr.2. Acesta intocmeste planul de manevra si il inmaneaza
sefului detren..

In acest caz, la data de 19.07.2025, pentru efectuarea manevrei de ,,dare imprejur — rebrusare”
Dispeceratul Regio Calatori SRL a transmis solicitarea catre operatorul RC care a aprobat si transmis
aceasta dispozitie catre IDM localist. IDM localist a transmis solicitarea catre IDM dispozitor. IDM
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dispozitor a luat legatura cu mecanicul de locomotiva prin statia de radiocomunicatii referitor la manevra
care urma si se efectueze fara a mai transmite solicitare catre IDM exterior-post 2 de intocmirein scrisa
planului de manevra. Astfel, manevra s-aefectuat ca urmare acomunicarii prin statia de radiocomunicatii
intre IDM dispozitor si mecanicul de locomotiva fara existenta unui plan de manevra Scris.

Din informatiile obtinute cu ocazia chestiondrii personalului de tren si din declaratia unui calator aflat in
garniturd a reiesit cd la inceperea manevrei céldtorii au ramas in vagoane. Referitor la anuntul facut de
personalului de tren, pentru caldtori, privind manevra care urma sa de desfasoare, informatiile sunt
contradictorii. Seful de tren sustine ca a anuntat calatorii dar acestia nu au dorit sa coboare pe peron, iar
calatorul care a furnizat informatii comisiei de investigare a declarat ca nu a venit nimeni sd anunte si ca,
la punerea garniturii in miscare (pentru efectuarea manevrel), acesta a crezut ca trenul a fost expediat mai
devreme.

Dupa incuviintarea prin RTF a efectuarii manevrei de catre IDM, seful de tren s-a pozitionat in postul de
conducere — ZRBx - a ramel RIO 05 — figura nr.3. Din acest loc, i-a comunicat mecanicului care
conducea locomotiva BB 576 si urma sa inceapad operatiile de manevra prin impingere, indicatiile
semnalelor din parcursul de manevra spreliniile din grupa AT ale statiei CFR Bucuresti Grivita.

Fara a fi in posesia unui plan de manevra scris, mecanicul locomotivei BB 576 a inceput operatia de
Tmpingere agarniturii delalinianr.11 lalinial AT laora 18:18. Aceasta prima operatie a durat pana la
ora 18:23, cand, dupa parcurgerea unei distante de 650 m, garnitura S-a oprit pe sectiunea 074 a Statiei
CFR Bucuresti Nord, dupa depasirea de catre locomotiva a semnalului Y1G — figura nr.6 - miscarea de
manevra 1.

Mentionam faptul ca plecarea trenului nr.11037 conform Livretului, trebuia sa se faca la ora 18:22 —in
acel moment trenul fiind dgaintérziat.
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Figura nr.6 — miscarile de manevra efectuate de la sosire pdna in momentul coliziunii

In continuare, locomotiva a efectuat 2 miscari de manevra pe liniile din statie - iesire de pe garnitura
trenului si deplasare cu oprire pe linia 7A din statia CFR Bucuresti Nord, apoi deplasare cu oprire pelinia
2AT din Statia CFR Bucuresti Grivita, ca locomotiva izolata, pana la ora 18:39 — figura nr.6 — miscarile
de manevra 2 si 3. Cu ocazia efectudrii acestor doud miscari de manevra, instalatia de frana a locomotivei
a functionat normal/corespunzator, curba vitezei in ambele cazuri indicand faptul ca frénarea/oprirea
locomotivei s-a facut imediat.

Laora 18:41 locomotiva a inceput efectuarea ultimei miscari de manevra in vederea cuplarii pe garnitura

trenului formata din cele doud rame, ce era stationata pe sectiunea 076 — figura nr.6 — miscarea de manevra
4.

In timpul efectudrii acestei miscari de manevra, viteza locomotivei a crescut de la zero lavaloarea de 24
km/h pe o distanta de 300 m, a scazut la valoarea de 20 km/h pe o distanta de 350 m, moment in care s-a
produs tamponarea violenta a ramei aflate in stationare.

Conform declaratiilor mecanicului de locomotiva, acesta a actionat frana automata/electropneumatica in
momentul in care s-a aflat la o distanta de circa 50 m de rama aflata in stationare, fara ca sa sesizeze o

20



scadere a vitezei de circulatie. Dupa circa 3-5 secunde, sesizand ca viteza nu se reduce, mecanicul a
actionat inca o treaptd CU aceastd frdna, apoi a actionat frdna directd a locomotivei si frina
automata/electropneumatica in franare totald, fara ca viteza locomotivei sa scada. De la prima sesizare a
faptului ca viteza nu Incepea sa scada si pana la producerea coliziunii, mecanicul nu a actionat frana de
urgentd a locomotivei prin manipularea butonului/ciuperca de actionare, montat pe pupitru, in partea
stanga langa controler.

Descrierea modului Tn care mecanicul a actionat pentru franarea locomotivei este facuta potrivit primelor
informatii furnizate de acesta, care in urma verificarilor efectuate ulterior lalocomotiva BB576 nu s-au
confirmat, reiesind in final ca mecanicul a luat cu intarziere masuri de franare.

3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea incidentului pdnda la sfarsitul actiunilor serviciilor de
salvare

Dupa producerea coliziunii mecanicul nu a avizat de indata producerea evenimentului feroviar si a
procedat |a verificarea pagubelor produse la cele doua vehicule feroviare implicate — locomotiva si prima
remorca a ramei RIO 05 Tncercand reconectarealocomotivei.

Calatorii aflati in garniturd au sunat la numarul unic de urgentd 112 si S-au autoevacuat spre statia de
calatori Bucuresti Basarab, peste fasciculul de linii care asigura intrarea — iesirea trenurilor din statia
Bucuresti Nord. Din declaratiile facute de sefa de tren, imediat dupa producerea tamponarii aceasta aintrat
n stare de soc emotional si nu a mai putut comunica cu calatorii.

Declansarea planului de urgenta feroviar

Declansarea planului de urgentd s-a facut ca urmare a apeldarii Serviciului Unic de Urgenta 112 de catre
cilatorii aflati in garnitura trenului. In primele minute de dupa producerea coliziunii la manevra personalul
de miscare din statia CFR Bucuresti Nord nu a putut lua legatura cu personalul RCByv astfel ca incidentul
afost avizat in jurul orei 19:00, cand s-a declansat planul de urgenta feroviar prin circuitul informational
precizat in Regulament, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF, RCBv, ASFR,
Politia TF si AGIFER.

Urmare a apelurilor facute de calatorii aflati in tren la numarul unic de urgentd 112, ISU Bucuresti a
declansat Planul Rosu de interventie, in zona fiind trimise 5 autospeciale de stingere cu apa si spuma, 1
autospeciala de stingere cu apa si spuma cu modul de prim ajutor si descarcerare, 1 autospeciald de
descarcerare, 1 autospeciald de interventie si salvare de la indltime, 1 autospeciala Punct de Comanda
Mobil, 3 autospeciale transport pentru victime multiple, 5 ambulante UTIM, 17 ambulante SMURD,
Punctul Medical Avansat- Nivel I1.

4. ANALIZA INCIDENTULUI
4.a. Roluri si sarcini
4.a.1. Administratorul de infrastructurda

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.

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

Intrucat, in urma constatarilor efectuate nu au fost identificate neconformititi privind starea tehnica a
infrastructurii si a instalatiilor feroviare, comisia de investigare considera cd CNCF nu a fost implicata,
din punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui incident.
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4.2.2. Intreprinderea feroviari - RCBv

RCBYV in calitate de operator de transport feroviar, efectueaza operatiuni de transport feroviar de calatori
desfasurat in interes public si avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare.

Locomotiva BB 576 ce urma sa asigure remorcarea trenului nr.11037 si sectia de circulatie unde s-a
produs incidentul se regdsesc in lista vehiculelor feroviare, respectiv a sectiilor acceptate in cadrul actiunii
de evaluare pentru obtinerea Certificatului unic de siguranta.

De asemenea OTF RCBvV este entitatea responsabila cu intretinerea pentru locomotiva implicatd in
incident,

Personalul care a condus si deservit locomotiva BB 576 in sistem simplificat avea functia de mecanic de
locomotiva fiind angajat al OTF RCBVv.

Personalul implicat in conducerea si deservirea trenurilor nr.11034/11037 aveau functiile de mecanic
locomotiva, mecanic ajutor de locomotiva si de sef de tren, fiind angajat al OTF RCBuv.

RCBYV este detinatorul si entitatea responsabila cu Intretinerea vehiculelor feroviare care urmau sa formeze
trenul nr.11037, avand sarcina de a asigura efectuarea mentenantei materialului rulant implicat precum si
obligatia de a efectua monitorizarea activitatii desfasurate si de identificare a riscurilor asociate
operatiunilor sale feroviare.

Intrucat, din constatirile efectuate, au rezultat neconformitati privind activitatea personalului care a
condus si deservit locomotiva BB 576, comisia de investigare considera ca, RCBv afost implicata, din
punct de vedere al sigurantei, Tn producerea incidentului.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice
4.b.1 Materialul rulant

Principalele caracteristici tehnice ale locomotivelor electrice seria BB25500 din care face parte si
locomotiva BB 576, sunt urmatoarele:

= felul curentului: continuu/aternativ monofazat;

= tensiunea nominala: 15kV-cc/25kV 50 Hz - ca;

» formulaosilor: B’ -B’;

» |ungimeaintre tampoane: 14940 mm;

= diametrul rotilor in stare noua: 1100 mm;

= ecartament: 1435 mm;

» latimea cutiei: 3030 mm;

* indltimea cu pantograful coborat: 4190 mm;

* motorul electric de tractiune de curent continuu: tip TAB-660 B1, ventilatie fortata.

Sistemul de franare pneumatic este format din doua distribuitoare Oerlikon, unul pentru fiecare boghiu,
asociate cu o timonerie de frand actionata de cate un cilindru de frana care actioneaza céte 2 saboti de
fonta pe fiecare roata. Comanda franarii se poate face in urmatoarele moduri:

= prinintermediul robinetului (manipulatorului) amplasat pe pupitrul de conducere, care actioneaza
frana electropneumatica - frand indirectd comandata electric. Admisia sau evacuarea aerului
comprimat din conducta generala se realizeaza cu ajutorul unor ventile electromagnetice amplasate in
blocul electropneumatic al franei automate. Prin actionarea manipulatorului franei automate din
pozitia verticald (pozitia neutrd) n pozitia Tnapoi (spre mecanic) se produce evacuarea aerului din
conducta generala avand ca efect franarea trenului, iar prin actionarea manipulatorului din pozitia
verticald in pozitia inainte se produce alimentarea cu aer a conductei generale avand ca efect
defrénareatrenului.
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= prin actionarea franei directe - Frana directa este o frind pneumaticd la care efectul de franare se
realizeaza prin admisia aerului direct in cilindrii de frana ai locomotivei. Prin actionarea robinetului
(manipulatorului) franei directe din pozitia verticala (pozitia “0) in pozitia Inapoi (Spre mecanic) se
introduce aerul comprimat in cilindrii de frana ai locomotivei avand ca efect numai franarea acesteia,
iar prin actionarea robinetului (manipulatorului) din pozitia “0” in pozitia inainte se produce evacuarea
aerului din cilindrii de frand avand ca efect defranarea locomotivesi.

* prin actionarea butonului franei de urgentd (ciupercd) care prin actionarea lui produce descdrcarea
aerului din conducta generalad avand ca efect frinarea de urgenta a trenului.

Locomotiva dispune si de o frana reostatica, frana electrica la care efectul de franare se realizeaza prin
trecerea motoarelor de tractiune ale locomotivei din regim motor (tractiune) in regim de generator
(franare). La locomotiva electrici BB 576 franarea reostatica se efectueaza prin actionarea manetei de
blocare a controlerului (volan tractiune) si manipularea controlerului in pozitia “P” iar de aici in pozitiile
aflate in sectorul de franare reostatica. Frana reostatica se utilizeaza in parcurs latrenuri pentru reducerea
vitezei sau pentru mentinerea vitezei atunci cand trenul circula pe sectoare de linie in panta. Frana electrica
functioneaza doar cu trenul in miscare, neputand fi utilizata pentru imobilizarea trenului (mentinere pe
loc).

In urma verificarilor si probelor de parcurs efectuate la locomotiva BB 576, dupa producerea incidentului,
asa cum au fost ele prezentate la capitolul ,,3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului”, comisia de
investigare a retinut ca relevante urmatoarele constatari:

- toate sistemele de franare au corespuns din punct de vedere tehnic si au functionat corespunzitor;

- circuitul de comanda al franei automate/electropneumatice este independent de cel a franei
directe, fapt care conduce la concluzia ca posibilitatea ca aceste sisteme sa nu fi functionat
simultan la momentul producerii incidentului sa fie improbabila,

- dupd producerea incidentului, cu ocazia verificarilor efectuate in prezenta tuturor partilor
implicate, s-a constatat ca presiunea in cilindrii de frana a fost de aproximativ 4 bari iar sabotii de
frana erau lipiti pe bandajele rotilor locomotivel (locomotiva era franata).

Avand in vedere cele prezentate comisia de investigare a concluzionat ca starea tehnica a locomotivei BB
576 nu a influentat producerea incidentului.

4.b.2 Infrastructura

Linii

Avénd Tn vedere modul de producere al incidentului si constatarile comisiei de investigare (v. cap.3.a.5),
se poate afirma ca starea suprastructurii cdii nu a influentat producerea acestuia.

Instalatii

Toate verificarile, probele si constatarile efectuate de comisia de investigare conduc rezonabil la
concluziona ca starea de functionare a instalatiilor anterior si in timpul producerii incidentului, nu a
influentat producerea acestuia, prin transmiterea unor mesaje (indicatii luminoase la semnale sau
manipuldri de macaz), altele decat cele comandate de IDM si care trebuiau efectuate in conformitate cu
conditiile de circulatie ale trenurilor implicate.

4.c. Factori umani

4.c.1. Caracteristici umane si individuale

Intreprinderea feroviard RCBv

Formare si dezvoltare, inclusiv competente si experientd

In timpul ultimelor misciri de manevri executate cu locomotiva BB 576 aceastaafost condusi si deservita
de un mecanic in sistem simplificat - fara mecanic ajutor. Conform Reglementarilor RIO, pentru
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remorcarea trenului nr.11037 din postul de conducere al remorcii de capit cu post de conducere,
locomotiva trebuia sa fie deservita de un agent autorizat, in cazul nostru fiind vorba de un at mecanic de
locomotiva. Pe toata durata efectudrii manevrei de rebrusare, acest mecanic s-a aflat pe teren, indeplinind
atributiile de mecanic ajutor — dezlegarea locomotivei de la tren, apoi deplasare in celalalt capat in
asteptarea sosirii acesteia in vederea efectudrii legarii mecanic si pneumatic la tren.

Trenul nr.11034 amai fost deservit de un sef de tren si de un vanzator de bilete. Pe toata perioada efectuarii
manevrei, seful detren s-aaflat pe garnituratrenului pentru darea semnalelor necesare efectuarii manevrei
de impingere apoi de cuplare alocomotivel al tren. Vanzatorul de bilete a ramas pe peronul liniei nr.11
pentru a da informatiile necesare persoanelor care asteptau sa calatoreasca cu trenul nr.11037.

Mecanicul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva 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-aprodus incidentul.

Seful de tren care a deservit trenul, detinea autorizatie pentru exercitare a functiei si autorizatie pentru
manipularea instalatiilor de siguranta circulatiei cu care sunt echipate locomotivele pentru mentinerea pe
loc a acestora la manevra si/sau in circulatia trenurilor, in cazul conducerii simplificate — fard mecanic
gutor.

RCBYV asigura pentru personalul de locomotiva (mecanici de locomotiva si mecanici ajutori), precum si
pentru personalul de tren (sef de tren), programe de formare profesionald continua in domeniul feroviar
in vederea mentinerii si dezvoltarii competentelor profesionale specifice functiei, prin: instruire
profesionald teoretica, instruire practicd de serviciu, autoinstruirea profesionald continua si evaluare
pentru confirmarea periodicd a competentelor profesionale.

Comisiade investigare averificat modul in care a fost efectuata mentinerea si dezvoltarea competentelor
instruirea personalului de locomotiva prin programele de formare profesionala pe baza programei de
pregatire.

Programa de pregatire pentru instruirea profesionala teoreticd contine urmatoarele elemente componente:
planurile cadru, planuri specifice, planuri de lectie si programarea calendaristica a modulelor de instruire
— Ordinul MTI nr.815/2010.

Planurile cadru sunt elaborate de CENAFER, planurile specifice sunt elaborate de personalul de
specialitate din centralul RCBVv, iar planurile de lectie/modul deinstruire de catre personal de specialitate
din centrele deinstruire atestate.

Instruirea profesionali teoreticd Se desfasoard prin modul e deinstruire teoretici, competente si continuturi
tematice. Acestea sunt stabilite de catre CENAFER prin planurile cadru, personalul centrelor de instruire
apartinind OTF stabilind doar bibliografia pentru fiecare continut tematic.

Din verificarea modulelor de instruire/planuri de lectie pentru anul 2023 pentru functia mecanic de
locomotiva, S-au constatat cateva aspecte care au legatura cu modul de producere al incidentului, modul
de procedare al mecanicului dupa producere si competenta profesionald a acestuia:

v pentru luna septembrie, pentru modulul ,,riscuri legate de activitatile feroviare in general”, una
din competentele profesionale stabilite a fost ,,cunoasterea incidentelor de siguranta si intelegerea
comportamentului necesar/reactii necesare”. Pentru aceastd competentd, continuturile tematice
stabilite de catre CENAFER au fost ,,sisteme de avertizare optice si acustice a pasagerilor in caz
de incendiu” si ,,modul de avizare si de procedare in cazul incendiilor in conducerea trenurilor”.

v' pentru luna decembrie, pentru modulul ,riscuri legate de activitatile feroviare in general”,
competenta profesionald stabilitd a fost ,intelegerea care guverneaza siguranta traficului;
Cunoasterea riscurilor legate de activitatile feroviare si a diverselor mijloace care trebuie folosite
pentru reducerea acestora”. Pentru aceastd competentd, continuturile tematice stabilite de catre
CENAFER au fost ,,semnale neiluminate sau cu indicatii dubioase”, ,,semnale date de agenti cu
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instrumente portative” si ,,sisteme de management a sigurantei”. Bibliografia stabilita de RCBv
a fost constituitd din prevederi din Regulamentul nr.004, chiar si pentru cea referitoare la
,»sisteme de management al sigurantei”.

Observatie: analizand documentele respective comisia de investigare a constatat ca in aceste
cazuri, continuturile tematice nu sunt corelate cu competentele stabilite_existand anumite
neconcordante (exemplu -un incendiu la un vehicul feroviar, este definit in OUG 73/2019 ca
accident si nu ca incident asa cum apare in planurile de lectii.)

Din verificarea planurilor de lectie pe anul 2023 si pe anul 2024 pana la data producerii incidentului, a
reiesit faptul ca, in legaturd cu modul de producere al acestuia, mecanicul de locomotiva a fost instruit din
reglementarile specifice - coduri de practica - In ceea ce priveste:

v obligatiile personalului de locomotiva care a luat la cunostinta de producerea unui accident sau
incident — avizarea accidentelor/incidentelor (martie 2023);

v'reguli si obligatii privind circulatia trenurilor si executarea manevrei vehiculelor feroviare -
cunoasterea continutului programului de manevra (iunie 2023);

v'reguli si obligatii privind circulatia trenurilor si executarea manevrei vehiculelor feroviare -
reglarea vitezei cu care se efectueaza manevra astfel Incat sa se poata asigura oprirea vehiculelor
lalocul stabilit (iunie 2023);

v'reguli si obligatii privind circulatia trenurilor si executarea manevrei vehiculelor feroviare —
ocuparea postului de conducere din fatd cind se executa miscari de manevra cu locomotiva izolata
(iunie 2023);

v functionarea sistemelor de frinare la locomotiva tip LE 25500 - electropneumatica,
electromagneticd, reostatica, recuperativa - manual de specialitate (iunie 2023);

v’ cazurile de efectuare a frandrii de serviciu — ,,frdnarea de serviciu se foloseste pentru reducerea
vitezei gi pentru oprirea trenului ” — Regulamentul nr.006, art.72. (1) — (decembrie 2023)

v eficacitatea frandrii de serviciu, directa si rapida — , orice frdnare trebuie facuta din timp si cu o
scadere de presiune corespunzatoare pentru ca reducerea vitezei, respectiv oprirea trenului sd fie
asigurate Tnainte sau la locul stabilit” — Regulamentul nr.006, art.72 (2) — (decembrie 2023);

v' obligatiile personalului de locomotiva in legétura cu franarea trenurilor — (decembrie 2023).

Observatie: In planurile de lectii, continuturile tematice si bibliografia fac referire la activitdti/obligatii
ale personalului de locomotiva care se regdasesc in regulamentele/instructiile in vigoare. Nu s-au regasit
abordate probleme/metode de gestionare a atentiei Tn conducerea locomotivel sau de concentrare
continua asupra actiunilor ce trebuie desfasurate.

Referitor la reglementdrile specifice din care a fost instruit mecanicul de locomotivd, comisia de
investigare considera ca Tn multe situatii, acestea au fost prelucrate fara a fi in legatura directd cu modulul
sau competenta profesionald stabilitd, asemanator cu situatia prezentata mai sus, cum ar fi:

v’ reguli si obligatii privind circulatia trenurilor si executarea manevrei vehiculelor feroviare au
fost prelucratein lunaiunie 2023 si au reprezentat unul din continuturile tematice corespunzatoare
competentei profesionale ,,cunoasterea documentatiei privind compunerea trenului’;

v’ functionarea sistemelor de franare la locomotiva tip LE 25500 au fost prelucrate Tn luna iunie
2023 si au reprezentat unul din continuturile tematice corespunzatoare competentei profesionale
»intelegerea principiilor energiei electrice (circuite, tensiune de masura, etc)”;
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v’ cazurile de efectuare a franarii de serviciu si eficacitatea franarii de serviciu, directd si rapida au
fost prelucrate in luna decembrie 2023 si au reprezentat continuturi tematice corespunzitoare
competentei profesionale ,,identificarea sarcinii maxime si a fortelor exercitate asupra cuplei”.

Comisia de investigare considera ca in momentul producerii incidentului, mecanicul de locomotiva aavut
asigurate competentele profesionale necesare pentru efectuarea serviciului in conditii de siguranta
circulatiei, cum de altfel a si declarat.

Prevederile din codurile de practica care i-au fost prelucrate, reglementau activitatile pe care mecanicul
de locomotiva trebuia sa le efectueze in timpul tuturor miscarilor de manevra pe care le-a efectuat.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra incidentului, inclusiv existenta stresului fizic sau
psihologic
Pentru efectuarea examinarilor medicale si psihologice, RCBV are intocmita procedura operationala cod

PO 7.2-08 — Metodologie de examinare medicala si psihologica. Conform acesteia, examinarile medicale
si psihologice se efectueaza in conformitate cu prevederile Ordinului MTI nr.1151/1752/2021.

Pentru efectuarea acestor examinari in conformitate cu ordinul mentionat, RCBvV are incheiate contracte
cu unitati medicale agreate, pe zone de activitate.

Personalul care a condus si deservit locomotiva implicata in incident, precum si cel care a deservit trenul,
detinea avize medicale si psihologice necesare exercitdrii functiilor, in termen de valabilitate si fara
observatii. Avizele au fost eliberate Th conformitate cu prevederile Ordinului nr.1260/1390/2013. Acest
ordin a fost abrogat in luna septembrie 2021, dar avizele eliberate in baza lui sunt valabile pana la data
expirarii conform acestui ordin, respectiv pana in luna august 2024.

Referitor la conditiile in care a actionat mecanicul la momentul producerii incidentului comisia de
investigare a constatat urmatoarele:

v' trenul a sosit intarziat cu 14 minute si din cauzamanevrei derebrusarealocomotivei BB 576 trenul
nr.11037 urma sa plece intarziat fata de ora programata;

v' pefondul cildurii/caniculei existente afara la acel moment, calatorii aflati in ramele RIO au refuzat
sd coboare din tren pe timpul manevrei datorita faptului ca temperatura in interior era mai scazuta
ca urmare a functiondrii anterioare a instalatiei de climatizare, creand astfel o presiune
suplimentara asupra personalului de tren;

v' plecarea cu intarziere a trenului nr.11037 avea drept consecinta, probabilitatea ca mecanicul de
locomotiva sa nu se mai incadreze, pana la statia de destinatie, in durata maxima a serviciului
maxim admis pe locomotiva.

v" incercarea mecanicului de a reconecta locomotiva, imediat dupa producerea incidentului, fard a
aviza incidentul poate fi pusa pe seama faptului ca mecanicul era presat de timp si incerca sa
reduca intarzierea produsa.

Fata de cele prezentate, comisia de investigare considera ca la momentul respectiv constrangerile de
timp au crescut nivelul de stres asupra mecanicului si au influentat comportamentul acestuia in
timpul manevrel de cuplarelarama RIO 05, fapt ce a determinat cresterea probabilitatii de producere
a incidentului, si in consecinta reprezinta un factor contributiv.

Administratorul de infrastructura

Formare si dezvoltare

Personalul apartinand CNCF, angajat in cadrul statiei CFR Bucuresti Nord, in functia de IDM dispozitor,
IDM localist si IDM exterior detinea autorizatie pentru exercitarea functiei.
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CNCEF asigura pentru personalul de exploatare programe de formare profesionald continud in domeniul
feroviar in vederea mentinerii si dezvoltarii competentelor profesionale specifice functiei, prin: instruire
profesionald teoretica, instruire practica de serviciu, autoinstruirea profesionald continua si evaluare
pentru confirmarea periodicd a competentelor profesionale.

Circumstante medicale si personale cu influentd asupra accidentului

Personalul mentionat mai sus, detinea avize medicale si psihologice necesare exercitarii functiei, in termen
de valabilitate in conformitate cu prevederile Ordinului MTI nr.1151/1752/2021.

4.c.2. Factori legati de locul de munca
Intreprinderea feroviard RCBv

Practici si procese

Manevra de rebrusare a locomotivei BB 576 — trecerea dintr-o parte a garniturii trenului in cealalta -, a
impus efectuarea mai multor miscari de manevra dupa cum urmeaza:

v impingereagarniturii trenului nr.11034 cu locomotivaBB 576 delalinianr.11, de garare din statia
CFR Bucuresti Nord, spre statia CFR Bucuresti Grivita, cu oprire dupa depasirea de catre
locomotiva a semnalului Y1G, prin efectuarea unei franari totale cu frana
automata/electropneumatica (figura nr.7);

f
Buwturesti Baneasa JA

Magosoala

Figura nr.7 — manevra prin impingere a garniturii trenului nr.11034 de la linia nr.11 pe sectiunea
076 (in fata semnalului Y1G).

v' iesirea locomotivei BB 576 izolata de pe garnitura trenului care se afla stationata pe sectiunea 074
intre semnalele X1G si Y1G, pana la linia nr.VII din statia CFR Bucuresti Nord (cu parcurs peste
schimbatoarele 44, 39/42, 34/37, 31, 23, 14/19, 13 s1 6/8), s1 oprirea locomotivei prin actionarea
frnel automate/el ectropneumatice din postul de conducere nr.I (figura nr.8);

I
Bwum;-‘h Baneasa 14
Magosoala

Figura nr.8 — detasarea locomotivei BB 576 de la garnitura trenului nr.11034
si deplasarea locomotivei la linia nr.7.

v" dupa schimbarea postului de conducere, locomotiva BB 576 s-a deplasat izolat de lalinianr.VII
(cu parcurs peste schimbatoarele 8/6, 22/18, 31, 37/34, 40, 45/60, 50/61, 4G, 3G, 15G, 5G, 7G,
8G s1 9G) pana pe linia nr.2AT a statiei CFR Bucuresti Grivita, unde a oprit prin actionarea franei
automate/el ectropneumatice (figura nr.9);
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v" dupa schimbarea postului de conducere si a pantografului, locomotiva BB 576 s-a deplasat izolat
de la linia nr.2AT (cu parcurs peste schimbatoarele 9G, 8G, 7G, 5G, 15G, 3G si 1G), pana pe
sectiunea 074 unde se aflau garate ramele RIO 05 si RIO 06, unde se produce tamponarea cu rama
RIO 05 (figura nr. 10);
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Figura nr.10- manevrarea locomotivei BB 576 de la linia nr.2A pe sectiunea 076
unde a avut loc impactul.

v'anterior impactului cu circa 350 metri Thainte de locul in care se afla opritd rama RIO 005, viteza
locomotivei BB 576 a inceput sa scada de la valoarea de 24 km/h pana la valoarea de 20 km/h,
valoare la care aavut loc impactul.

Asa cum s-a ardtat si in cuprinsul raportului de investigare, la cele doud opriri ale locomotivei prin
actionarea franei automate/electropneumatice a acesteia, frana a functionat normal, realizdndu-se oprirea
locomotivei, prin efectuarea unei franari de serviciu in conformitate cu reglementirile in vigoare. In
timpul celor doua franari efectuate, mecanicul de locomotiva nu a primit niciun semnal care sa conduca
la concluzia cd frana locomotivei ar fi defecta.

Conform declaratiilor mecanicului de locomotiva, la ultima miscare de manevra pentru oprire inaintea
garniturii trenului in vederea cuplarii pe aceasta, frina locomotivei a fost actionata printr-o frénare de
serviciu la o distantd — estimata de mecanic — de circa 50 m, fatd de rama RIO 05, fara sa sesizeze vreun
efect de frénare (nu exista efect de franare inregistrat nici pe banda de vitezometru). Dupa aproximativ
3+5 secunde de la prima frinare, mecanicul a mai actionat incd o treaptd de franare cu frana
automata/electropneumatica dar fara o scadere vizibila a vitezei fapt pentru care a actionat si frana directd
a locomotivel. Avand in vedere ca nici in aceastd situatie viteza nu a scazut, mecanicul a actionat frana
automata/electropneumatica in pozitia de franare totald, dupa care s-a produs coliziunea intre cele doua
vehicule feroviare la viteza de 20 km/h.

Conform declaratiilor mecanicului de locomotiva, in timpul manevrei executate, cu ocazia franarilor
efectuate nu a urmarit indicatia manometrelor care indicau presiunea din conducta generala si nici din
cilindri de frana. De asemenea in timpul ultimei miscari de manevra, chiar si in cazul in care sistemele de
franare nu ar fi functionat, trebuia sa actioneze butonul (sa apese ciuperca) franei de urgenta, fapt care nu
s-aintamplat.
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In cadrul actiunii de investigare desfasurate, s-au efectuat mai multe probe cu locomotiva BB 576, prin
Simularea mai multor situatii, obtindndu-se mai multe distante de oprire — figuranr.11. Tn alegereavitezei
la care sa se efectueze franarea, s-a avut In vedere faptul ca - potrivit inregistrarilor de pe banda de
vitezometru -, in timpul efectuarii ultimei manevre, viteza locomotivei a scazut de la valoarea de 24 km/h
la valoarea de 20 km/h pe o distanta de 350 m — circulatia din inertie, fara aplicarea vreunei forte de
tractiune — dupa care a urmat impactul.

DISTANTE DE FRANARE
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estimata de urgenta - totala- serviciu - serviciu serviciu cu
mecanic 22km/h 20km/h 22km/h urmata de buton
totala - descarcare CF
21km/h actionat
Figuranr.11

Nu s-a putut stabili cu exactitate ca in momentul actionarii franei de catre mecanic, locomotiva se afla la
o distantd de 50 m de garnitura trenului asa cum a estimat mecanicul de locomotiva. Dar, pe baza acestei
estimdri si avand in vedere constatarile si probele efectuate — figura nr.11, se pot concluziona urmatoarele:

v

la cele doud franari de serviciu anterioare cu locomotiva izolatd - de la viteza de 23-24 km/h -,
frana acesteia a functionat normal, cu o distanta de oprire corespunzdtoare, fard indicii care sa
sugereze o defectiune a sistemului de frénare. Pe baza acestor franari efectuate, a valorii vitezei
si a distantei de oprire, la ultima miscare de manevra mecanicul trebuia sa cunoasca de la ce
distanta de garnitura trenului si la ce valoare a vitezei trebuia sa efectueze o franare de serviciu
instructionala, pentru ca locomotiva sa opreasca in siguranta, la 2 m inaintea garniturii trenului;

probele A si B au scos in evidenta faptul ca cele doud moduri de franare au functionat si ca, n
cazul Tn care mecanicul ar fi franat cu intérziere - din anumite motive -, coliziunea ar fi putut fi
evitatd sau, dacd nu ar fi fost evitatd — datoritd intarzierii manipularii -, consecintele nu ar fi fost
asa de mari;

probaC - o franare de serviciu la viteza de 22 km/h la o distanta de doar 50 m de garnitura trenului
- nu asigura oprirea locomotivei in siguranta si evitarea impactului. Coliziunea s-ar fi produs, dar
consecintele ar fi fost probabil minore;

proba D - in conditiile descrise de mecanic ca mod de procedare — locomotiva s-a oprit dupa
parcurgerea unei distante de 40 m de la prima actionare a franei, incidentul nu s-ar fi produs,

proba E demonstreaza faptul cé, in cazul in care butonul de descarcare a aerului din cilindrii de
frana - pozitionat in podeaua locomotivei in zona de lucru al mecanicului de locomotiva, in partea
stangd in apropierea piciorului - ar fi fost actionat din greseald, frina locomotivei nu ar fi
functionat, fiind fara efect de franare, respectiv reducerea vitezei pana la producerea impactului.
Conform declaratiei mecanicului de locomotiva acesta nu a actionat butonul de descércare a
aerului din cilindrii de fréna.
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Avand 1n vedere constatirile referitoare la starea tehnicd a locomotivei imediat dupd producerea
incidentului si In unitatea specializata si a probelor efectuate, se poate concluziona ca in timpul efectuarii
ultimei manevre, masurile de franare a locomotivei In vederea opririi nainte de garnitura trenului aflata
in stationare au fost luate cu Intarziere, avand in vedere viteza de circulatie a acesteia.

In conformitate cu prevederile din ,Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotivi in
transportul feroviar” nr.201, aprobate prin Ordinul Ministrului Nr.2229 din 23.11.2006, cu modificarile
si completarile ulterioare, ,,Viteza reald cu care se efectueazd manevra trebuie reglatd de citre
mecanicul de locomotiva astfel incdt sa se poatd asigura oprirea vehiculelor la locul stabilit, fard a se
produce deteriorarea acestora sau degradarea si deplasarea incdrcaturii.”.

Avand in vedere cele prezentate, comisia de investigare considera ca, eroarea umana aparuta in
procesul de conducere si deservire a locomotivei BB 576 in timpul ultimei misciri de manevra
efectuate, manifestata prin luarea cu intarziere a masurilor de franare in vederea opririi inaintea
garniturii trenului ce se afla in stationare, a reprezentat, dupa toate probabilitatile, un eveniment care
daca ar fi fost evitat ar fi putut impiedica producerea incidentului si, in consecinta reprezinta un factor
cauzal.

Timpul de lucru al personalului implicat

Tn data de 19.07.2024, mecanicul care a condus si deservit locomotiva BB 576 implicata in incident, a
intrat Tn serviciu la ora 12:55 si a remorcat trenul nr.11034 pana la Statia CFR Bucuresti Nord unde a
ajuns la ora 17:12. Conform programului de lucru, de la Statia CFR Bucuresti Nord, mecanicul trebuia sa
conduca si sd deserveasca trenul nr.11037, cu plecare la ora 18:22 si sosire Tn Brasov la ora 21:34.

La ora inceperii efectuarii miscarilor de manevra, 18:22, respectiv la ora producerii incidentului — 18:41,
mecanicul de locomotiva se afla in serviciu de 5 ore si 27, respectiv 46 minute, cu respectarea serviciului
continuu maxim admis.

Observatie:

Conform Normelor privind serviciul continuu maxim admis pe locomotiva, efectuat de personalul care
conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din Romania aprobate prin OMT nr.256/2013,
in cazul conducerii/deservirii locomotivel in sistem simplificat - fara mecanic ajutor, Serviciul continuu
maxim admis pe locomotiva al personalului ce conduce si/sau deserveste locomotiva este de 9 ore pentru
trenurile de calatori §i mixte, (....), din_care timpul de conducere efectiva a locomotivei nu va depdasi 7
ore.

Conform programului de lucru — remorcare tren nr.11034 apoi remorcare tren nr.11037, mecanicul ar fi
trebuit sd aibd un serviciu continuu pe locomotiva de 7 ore si 39 minute, cu conducerea efectiva a
locomotivei de circa 6 ore si 12 minute. Acest program respecta prevederile ordinului mentionat.

Anterior intrarii in serviciu in data de 19.07.2024, mecanicul a iesit din serviciu in data de 18.07.2024 la
ora 10:45. Timpul de odihna intre cele doud comenzi a fost asigurat in conformitate cu prevederile OMT
nr.256/2013.

n data de 19.07.2024, mecanicul a intrat in serviciu la ora 12:55, cu 1 ori mai repede decat plecarea
trenului, ceea ce insemna ca, in conditiile in care trenurile ar fi circulat conform graficului, la ora sosirii
fnapoi Tn statia CFR Brasov, mecanicul ar fi fost in serviciu o duratd de timp de 8 ore si 39 minute. Dar,
in acea datd, la ora efectuarii ultimei miscédri de manevra, respectiv a producerii incidentului, mecanicul
era 1n intarziere, plecarea reald a trenului urma a fi efectuata probabil cu o intdrziere mai mare de 30
minute, ceea ce ar fi putut conduce la depasirea serviciului continuu maxim admis pana la sosirea n Statia
CFR Brasov. Din acest motiv, comisia de investigare considera ca la ora producerii incidentului,
mecanicul lucra sub presiunea timpului, Tntrucét risca sa nu Se mai Tncadreze in serviciul continuu maxim
admis.

4.c.3. Factori de mediu
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Intreprinderea feroviard RCBv

Conditii meteorologice si geografice

Lamomentul producerii incidentului temperatura mediului ambiant era de 36° C. Acest fapt coroborat cu
faptul ca in perioada detasarii locomotivel BB 576, (pentru efectuarea manevrel de rebrusare), sistemului
de climatizare in ramele RIO nu mai functioneaza face caca temperatura in interiorul ramelor sa creasca.

Este posibil ca aceasta situatie sa fi indus o presiune suplimentard asupra personalului de tren, dar din
informatiile culese de comisia de investigare cu ocazia chestionarii acest fapt nu a fost confirmat si de
mecanic.

4.d. Mecanisme de feedback si de control, inclusiv gestionarea riscurilor si managementul
sigurantei, precum si procese de monitorizare.
4.d.1. Intreprinderea feroviard RCBv

Referitor la mecanismele de control si procesele de monitorizare

Regulamentul UE nr.1078/2012, ,stabileste o metoda de sigurantd comund (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.

In ceea ce priveste efectuareaprocesului de monitorizare, RCBV apus la dispozitie comisiei de investigare
procedura generala — Evaluarea conformarii — cod PG-9.1.

Scopul procedurii este de a urmadri ,,monitorizarea proceselor si a masurilor/actiunilor stabilite pentru
tinerea sub control a riscurilor identificate 1n legatura cu procesul de transport de célatori, inclusiv pentru
implementarea schimbadrilor si riscurile care rezultd din interactiunea cu alti participanti la trafic, cét si
din afara sistemului feroviar, precum si modul cum sunt aduse la indeplinire prevederile din legi,
instructiuni specifice, ordine, regulamente, dispozitii si reglementari interne pentru realizarea obiectivelor
societdtii Intr-un mod economic, eficient si in conditii de siguranta”.

Dintre definitiile stabilite in procedura, conform standardului SR EN ISO 9000:2006, mentionam:

v'control — totalitatea tehnicilor si activitatilor cu caracter operational prin care se verificd modul in
care sunt respectate si duse la indeplinire prevederile din instructiunile de serviciu, regulamentele,
ordinele, dispozitiile, legile si celelalte reglementdri specifice transportului pe calea ferata, pentru
realizarea obiectivelor societdtii intr-un mod economic, eficient si in conditii de siguranta.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Pentru identificarea riscurilor pentru sigurantd generate de operatiunile sale feroviare, indiferent daca
acestea sunt desfasurate de organizatia insasi sau de contractanti, parteneri sau furnizori aflati sub
controlul sdu, RCBv are intocmita procedura generala — Controlul riscurilor asociate cu activitatea de
transport de célatori pe calea ferata - cod PG 6.1, editia 3, valabila din data de 10.01.2020.

Procedura are scopul de a prezenta: ,,modul cum se face identificarea si tinerea sub control a riscurilor
asociate cu activitatea de transport de cdldtori pe calea ferata de citre RCByv, (....), dezvoltarea si punerea
in practica a masurii de control a riscului, cooperarea pentru monitorizarea eficacitatii metodelor”.

Mentiondm cateva definitii prevazute in procedurd, conform standardului SR EN ISO 9000:2015:

v’ pericol - o situatie care ar putea duce la producerea unui accident;
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accident — un eveniment neprevazut, nedorit sau neintentionat ori un lant specific de asemenea
evenimente, care au consecinte ddundtoare. Accidentele se impart in urmatoarele categorii
distincte: coliziuni, deraieri, accidente latrecerile de nivel,

accidentari ale persoanelor care implica materialul rulant in miscare, incendii si alte asemenea;

masuri de siguranta - o serie de actiuni care fie reduc frecventa aparitiei unui pericol, fie atenueaza
consecintele acestuia pentru a obtine si/sau a mentine un nivel acceptabil de risc;

criterii de acceptare ariscului - termenii de referinta pe baza carora se apreciaza acceptabilitatea
unui anumit risc; aceste criterii se folosesc pentru a se stabili dacd nivelul unui risc este suficient
de scazut pentru a nu fi necesar sa se ia masuri imediate pentru a-1 reduce si mai mult;

principiu de acceptare ariscului - normele folosite pentru a stabili daca riscul legat de un anumit
pericol sau de mai multe este acceptabil sau nu;

cod de practica - ansamblu de norme scrise care, daca sunt aplicate in mod corect, pot fi folosite
pentru a controla un anumit pericol sau mai multe.

Conform procedurii:

v’ ,pericolele sunt inregistrate si tinute sub control, prin masuri de siguranta”. A fost ales ca

principiu de acceptare a riscului, aplicarea si respectarea codurilor de practica. Prin urmare, in
analiza efectuatd, s-a analizat daca unul sau mai multe pericole sunt acoperite in mod
corespunzator de aplicarea codurilor de practica relevante;

atunci cand toate pericolele sunt controlate prin intermediul unor coduri de practica, aceste
pericole se considera acceptabile;

daca riscul asociat cu un anumit pericol nu poate fi facut acceptabil prin aplicarea codurilor de
practica, se identificd masuri de sigurantd suplimentare.

Din verificarearegistrului de evidenta a pericolelor au reiesit urmatoarele:

Toate pericolele identificate au fost considerate ca fiind ,,acceptabil”, cu principiu de acceptare coduri de
practica.

In legatura cu modul de producere al incidentului, au fost identificate urmatoarele pericole:

v’ ,tamponare cu alte vehicule feroviare aflate pe aceeasi linie”. |potezele sistemice care, desi nu au

fost definite in procedura — reprezinta riscul generat de pericol, au fost stabilite ca fiind ,,coliziuni,
deraieri de vehicule feroviare, pagube materiale, posibile victime”. Principiile de acceptare
stabilite au fost Regulamentul nr.004, Regulamentul nr.005, Regulamentul nr.006, Instructiunile
nr.201, HG nr.117/2010 de aprobare a Regulamentului, toate la general, fara mentionarea
articolelor specifice. Au fost identificati actorii responsabili RCByv, gestionarul de infrastructura
si alti actori din sistemul feroviar. Desi pericolul afost considerat acceptabil, fiind controlat prin
coduri de practica, au fost stabilite si masuri de sigurantd. Acestea au fost din Regulamentul
nr.005, referitoare la obligatiile partidei de manevra, la primirea trenurilor in statie numai pe linii
libere si la primirea simultana a trenurilor din directii opuse. Nu au fost stabilite masuri din
celelalte coduri de practica identificate ca principii de acceptare a pericolului.

Observatie: pericolul asa cum a fost enuntat nu respecta definitia din procedura si regulamente
- o0 situatie care ar putea duce la producerea unui accident -, € reprezentand de fapt un accident.

,abaterea atentiei mecanicului de locomotiva de la efectuarea operatiilor de manevra”. Ipotezele
sistemice care, desi nu au fost definite in procedura — reprezinta riscul generat de pericol au fost
stabilite ca fiind ,,posibile coliziuni de trenuri, deraieri, pagube materiale, posibile victime”.
Principiile de acceptare stabilite au fost Regulamentul nr.005 si Instructiunile nr.201 toate la
general, fara mentionarea articolelor specifice. Au fost identificati actorii responsabili RCBv si alti
actori din sistemul feroviar. Desi pericolul a fost considerat acceptabil, fiind controlat prin coduri

32



de practica, au fost stabilite si masuri de sigurantd. Acestea au fost din Regulamentul nr.005,
referitoare la regulile generale privind organizarea, conducerea i executarea manevrei si din
Instructiunile nr.201, referitoare la vitezele admise la manevrd, la modul de transmitere a
semnalelor optice si acustice si la depasirea la manevra a semnalelor luminoase a caror indicatie
ordona oprirea.

Observatie: masurile de siguranta nu sunt masuri care sa ajute mecanicul de locomotiva sa nu isi
abata atentia de la efectuarea operatiilor de manevra.

Referitor la modul de reactie a mecanicului imediat dupa producerea accidentului comisia de investigare
a verificat registrul de evidenta a pericolelor intocmit de OTF Regio Calitori Brasov. In lista acestora
nu exista niciun pericol legat de nerespectarea de citre personalul care conduce si deserveste
trenurile a obligatiilor privind avizarea de indata a producerii accidentelor/incidentelor. Faptul ca,
imediat dupa producerea incidentului mecanicul a incercat mai Tntéi reconectarealocomotivei iar avizarea
s-afacut cuintérziere, in conditiile in care ramele RI1O 05 si RIO 06 erau oprite la o linie vecina cu liniile
de circulatie, ar fi putut avea urmari mult mai grave.

In concluzie neidentificarea OTF Regio Cilitori Brasov a riscurilor generate de pericolul privind
nerespectarea prevederilor instructionale de catre personalul care conduce si deserveste trenurile,
referitor la obligatia avizarii de indata a accidentelor/incidentelor reprezinta o problema de siguranta
identificata cu ocazia investigatiei acestui accident. Aceasta problema de siguranta nu are legatura cauzala
sau contributiva cu producerea accidentului dar ar putea afecta accidente sau incidente similare si conexe
inviitor.

Certificate de sigurantd

La momentul producerii incidentului feroviar, RCBv, in calitate de OTF avea implementat sistemul
propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2016/798/CE
privind siguranta pe cdile ferate comunitare si cu legislatia nationala aplicabild, aflandu-sein posesia unui
Certificat unic de sigurantd cu numarul european de identificare RO 1020200025 (nou) cu validitate n
perioada 25.05.2020 + 24.05.2025.

Certificatul este acordat pentru transportul de calatori, cu exceptia serviciilor de mare viteza. Zona de
operare este Roméania — sectiile de circulatie si liniile ferate industriale, cu vehiculele motoare acceptate
in cursul evaludrii. Conform documentelor puse la dispozitie, vehiculele feroviare implicate in incident -
locomotivaBB 576 si rama RIO 05 - si sectia de circulatie unde s-a produs incidentul, fac parte din grupul
vehiculelor feroviare respectiv a sectiilor de circulatie acceptate in cadrul evaluarii.

4.d.2. Administratorul de infrastructura

Autorizatii de sigurantd

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 feroviard si a Ordinul ministrului transporturilor, infrastructurii si
comunicatiilor nr.232/2020 privind eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

Autorizatiei de Sigurantd 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 nationala
si acceptarea SMS al administratorului de infrastructura feroviarda si permite acestuia sd
administreze/gestioneze si sa exploateze o infrastructura feroviara, in conformitate cu Directiva (UE)
2016/798/UE privind siguranta feroviara si cu legislatia nationala aplicabila.
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4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar

Nu se aplica.

5. CONCLUZII

5.a. Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele incidentului si actiunile care au urmat
producerii acestuia

Coliziuneadintrelocomotiva BB 576 si rama RI O 05 aflata in stationare, s-a produs ca urmare a luarii cu
intarziere a masurilor de franare alocomotivei, pe fondul stresului determinat de constrangerile de timp
ale activitatii, generate de Intarzierea cu care urma sa plece trenul nr.11037 din statia CFR Bucuresti Nord.

Factorul cauzal

Eroarea umana aparuta in procesul de conducere si deservire a locomotivei BB 576 1n timpul ultimei
miscari de manevra efectuate, manifestata prin luarea cu intarziere a masurilor de franare in vederea opririi
inaintea garniturii trenului ce se afla in stationare.

Factor contributiv

Constrangerile de timp (generate de intarzierea fatda de graficul de circulatie) au crescut nivelul de stres

asupra mecanicului si au influentat comportamentul acestuia in timpul manevrei de cuplare la rama RIO
05.

Factorul sistemic
Nu afost identificat.

5.b. Observatii suplimentare

Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare s-au identificat urmatoarele probleme de siguranta care nu
au legatura cauzald sau contributiva cu producerea accidentului:

1. Manevrade dare imprejur- rebrusare a locomotivei trenului de célatori nr.11034 s-a efectuat fara
fntocmirea unui plan de manevra scris, manevra fiind efectuata ca urmare a comunicarii prin statia
de radiocomunicatii intre IDM dispozitor si mecanicul de locomotiva.

2. Registrul de evidenta a pericolelor intocmit de OTF Regio Calatori Brasov nu include niciun
pericol legat de nerespectarea de catre personalul care conduce si deserveste trenurile a obligatiilor
privind avizarea de indata a producerii accidentelor/incidentelor.

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

Recomandari privind siguranta

Avand in vedere constatdrile cuprinse la punctul la punctul ,,5.b. Observatii suplimentare”, in scopul
prevenirii producerii unor accidente sau incidente similaren viitor, in conformitate cu prevederile art.26,
alin.(2) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, comisia de investigare considera oportuna
emiterea urmaitoarei recomandiri de siguranta, adresatd catre ASFR, care, in limitele
competentelor sale, ia masurile necesare pentru a se asigura ci recomandarile de siguranta emise
de AGIFER sunt luate in considerare si, daci este cazul, sunt urmate.

Preambul recomandare privind siguranta nr.489/1

In cursul investigatiei s-a constatat, asa cum este mentionat la punctul ,,5.b. Observatii suplimentare.”, ca
OTF Regio Calatori SRL nu a identificat si evaluat unele pericole care ar fi putut conduce la cresterea
gravitatii incidentului, fapt pentru care AGIFER considera oportuna emiterea urmatoarei recomandari de
siguranta:
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Recomandarea privind siguranta nr.489/1

Reevaluarea de citre OTF Regio Calatori Brasov a riscurilor asociate operatiunilor feroviare proprii si
stabilirea si punerea in aplicare a unor masuri eficiente pentru tinerea sub control a pericolelor legate de
nerespectarea de cdtre personalul care conduce si deserveste trenurile a obligatiilor privind avizarea de
indata a producerii accidentelor/incidentelor.

Referinte

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

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii - Directia Medicala, act nr.38503/RT/23.09.2021 —
clarificari privind valabilitatea avizelor medicale/psihologice;

Ordinul MT nr.256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive 1n sistemul feroviar din
Roménig;

Ordinul MTI nr.815/2010 - privind implementarea si dezvoltarea sistemului de mentinere a
competentelor profesionale pentru personalul cu responsabilitati in siguranta circulatiei si pentru alte
categorii de personal care desfasoara activitati specifice in operatiunile de transport pe cdile ferate din
Roménig;

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

Ordinul MT nr. 1260/1390/2013 pentru aprobarea Normelor metodologice privind examinarea
medicald si psihologicd a personalului cu atributii in siguranta transporturilor si periodicitatea
examinarii;

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 semnalizare nr.004, aprobat prin Ordinul MTCT nr.1482 din 04.08.2006;

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

Regulamentul de remorcare si franare nr.006, aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815 din 26.10.2005;

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

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

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

Regulamentul (UE) NR. 1078/2012 privind o metoda de sigurantd comund pentru monitorizarea pe
care trebuie sd o aplice intreprinderile feroviare si administratorii de infrastructurd dupd primirea unui
certificat de sigurantd sau a unei autorizatii de sigurantd, precum si entitatile responsabile cu
intretinerea;

SR EN 1SO 9000:2015 — Sisteme de management al calitatii. Principii fundamentale si vocabular;
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviarda Romana - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului detransport feroviar
SC Regio Calatori SRL Brasov.

36



