AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu
metroul din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana —
AGIFER a efectuat o actiune de investigare pentru accidentul feroviar produs la data de 26.05.2019,
ora 17:43, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara, in statia CFR Milova, in
circulatia trenului de calatori regio nr. 2046, apartinand operatorului de transport feroviar de calatori
SNTFC ”CFR Calatori” SA, prin deraierea ultimei osii (in sensul de mers) de la locomotiva EC-117,
aflata in remorcarea trenului.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii in legatura cu
producerea accidentului, au fost stabilite conditiile, determinate cauzele si au fost emise recomandari
de siguranta.

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

Bucuresti, 14.04.2020
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Constat respectarea prevederilor legale privind desfasurarea
actiunii de investigare si intocmirea prezentului Raport
de investigare pe care il propun spre avizare

Director General Adj.
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare a accidentului feroviar produs la
data de 26.05.2019, ora 17:43, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara, in statia
CFR Milova, in circulatia trenului de calatori regio nr.2046, apartinind operatorului de transport
feroviar de caldtori SNTFC ”CFR Calditori” SA, prin deraierea ultimei osii (in sensul de mers) de
la locomotiva EC-117, aflati in remorcarea trenului.
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AVERTISMENT

Acest RAPORT prezinta date, analize, concluzii si recomandari privind siguranta feroviara, in
urma activitdtii de investigatie ale comisiei tehnice coordonatd de catre un investigator principal,
numitd de prin decizie a Directorului General a Agentiei de Investigare Feroviare Roméane —
AGIFER, in scopul identificarii circumstantelor, stabilirea cauzelor si determindrii factorilor ce au
condus la producerea acestui accident feroviar.

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Hotararii Guvernului nr.117/2010 de
aprobare a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si
imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romania, Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviara, inlocuita cu OUG 73/2019 privind siguranta
feroviara si Ordonanta de Urgenta nr.33/2015 pentru modificarea si completarea unor acte normative
din domeniul feroviar, aprobata prin Legea nr.42 din 22 martie 2016.

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

Investigatia a fost realizatd independent de orice anchetd judiciara si nu s-a ocupat in nici un caz
sau colective. Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare,
prin determinarea reald a cauzelor si imprejurarilor care au dus la producerea acestui accident feroviar
si stabilirea recomandarilor necesare pentru Imbunatdtirea sigurantei feroviare.

In consecinta, utilizarea acestui RAPORT 1in alte scopuri decét in cele cu privire la prevenirea
producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare, poate conduce
la interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.
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A. PREAMBUL

A.1. Introducere

Agentia de Investigare Feroviarda Romana — AGIFER denumitd in continuare AGIFER,
desfasoard actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind
siguranta feroviard, denumitd In continuare Legea privind siguranta feroviara, a Hotararii
Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea AGIFER precum si
a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire
a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdania,
aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament.

Obiectivul actiunii de investigare a AGIFER este imbunatatirea sigurantei feroviare si
prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

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

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.19, alin.(2) din Legea nr.55/2006 - Legea privind siguranta feroviard, cu
modificarile ulterioare, coroborat cu art.1 alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din
Regulament, AGIFER, in cazul producerii unor accidente sau anumitor incidente feroviare, are
obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a constitui comisii pentru strangerea si
analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv
determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de sigurantd in scopul
prevenirii unor accidente similare si pentru imbundtatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere fisa de avizare nr.30/26.05.2019,0ra 19:15 a Revizoratului Regional de
Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara, referitoare la
accidentul feroviar produs la aceeasi datd, 26.05.2019, in jurul orei 17:43, pe raza de activitate
a acestei sucursale, sectia de circulatie Arad-Simeria, mecanicul trenului aflat in conducerea si
deservirea locomotivei EC-117 de remorcare a trenului nr.2046 (apartinand SNTCF “CFR
Calatori” SA- depoul Arad), programat pe distanta Arad- Simeria, comunica IDM din statia
Milova faptul ca locomotiva a deraiat de ultima osie in raport cu sensul de mers, peste macazul
nr.6, pe parcursul de primire cu acces la linia Il, acoperit cu semnal de intrare YF cu indicatia de
chemare, din firul I al liniei curente Milova -Radna, si luand in considerare faptul ca
evenimentul feroviar se incadreaza ca accident feroviar in conformitate cu prevederile art.7,
alin.(1), lit. b din Regulament, AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.311 din data de 26.05.2019 a Directorului General al AGIFER, a fost
numitd comisia de investigare formata din personal apartinind AGIFER.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 26.05.2019, in jurul orei 17:43 pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de
Cai Ferate Timisoara, sectia de circulatic Arad - Simeria (linie dubla electrificatd), in statia CF
Milova, locomotiva EC-117 a trenului de céldtori nr.2046 apartindand SNTFC ,,CFR Calatori”
SA- Depoul Arad a deraiat de ultima osie in raport cu sensul de mers, peste macazul nr.6, pe
parcursul de primire cu acces la linia Il, acoperit cu semnalul de intrare YF avand indicatia de
chemare firul I al liniei curente Milova- Radna (Fig. nr.1-Locul producerii accidentului).
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Fig. nr.1 Locul producerii accidentului

Trenul de calatori Regio nr.2046 a fost compus din doud vagoane cu statia de domiciliu
Simeria. A fost remorcat cu locomotiva EC- 117 apartinand operatorului de transport feroviar

de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” S.A, depoul Arad.

Urmarile accidentului

Suprastructura caii
In urma producerii accidentului feroviar nu au fost inregistrate pagube materiale.
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b. Materialul rulant
In urma producerii accidentului, a fost afectati osia nr.4 a boghiului nr.2 in sensul de mers al
trenului la locomotiva EC-117.

c. Mediu
Nu s-au produs pagube sau afectari ale mediului in zona producerii accidentului feroviar.
d. Instalatiile feroviare

La instalatiile de sigurantd si semnalizare feroviard, nu au fost inregistrate pagube
materiale in urma producerii accidentului feroviar. Instalatiile electrice de tractiune nu au fost
afectate.

e. Persoane vatamate

In urma producerii accidentului feroviar nu au fost inregistrate victime omenesti sau
persoane accidentate.

f. Perturbatii in circulatia feroviard
Nu s-au inregistrat intarzieri in circulatia trenurilor de caldtori apartinind SNTFC, in acel

interval fiind anulate un numar de 5 trenuri de calatori REGIO respectiv la solicitarea OTF CFR
Calatori, au circulat pe ruta alternativa un numar de 3 trenuri de calatori InterRegio.
Circulatia trenurilor a fost afectata in intervalul 26.05.2019, ora 17.40 — 27.05.2019, ora 3.54.

9. Masuri luate si lucrdri executate pentru restabilirea circulatiei feroviare

Pentru repunerea pe sine a locomotivei EC-117 s-a intervenit cu trenul de interventii
feroviare apartinand Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara.

Cauza directd a producerii accidentului a constituit-o manevrarea macazului nr.6 in timpul
trecerii trenului peste acesta.

Factorii care au contribuit la producerea accidentului au fost:

1. Deranjamentul aparut la sectiunea macazului nr 6 care a impus primirea trenurilor cu semnal
de chemare.

2. Volumul mare de lucru din statie determinat de inchiderile necesare lucrarilor de modernizare
care se executa pe culoarul 1V.

Cauze subiacente
Cauzele subiacente ale producerii accidentului:
1. Nerespectarea prevederilor din instructia de manipulare a instalatiilor din statia CFR Milova.

Cauze primare
Cauzele primare a producerii accidentului au fost:

1. Neefectuarea unei analize a schimbarii in conformitate cu Regulamentul UE nr 402/2013
referitoare la schimbarea produsd de lucrarile de reabilitare a infrastructurii feroviare
executate pe distanta de circulatie Radna — Milova - Conop.



2. Neintocmirea, cu cel putin 10 zile Tnainte de inceperea lucrarilor, a reglementarilor provizorii
cu privire la manipularea instalatiilor, precum si la modul de efectuare a circulatiei si
manevrei vehiculelor feroviare.

3. Monitorizarea activitatii nu a identificat pericolele si riscurile asociate in activitatea proprie
ca urmare a noilor conditii de circulatie.

Grad de severitate Conform clasificarii accidentelor prevazuta in Regulament, avand in vedere
activitatea in care s-a produs, evenimentul se Tncadreaza ca accident feroviar la art.7, alin.(1) lit.b —
,,deraieri de vehicule feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.

Masuri care au fost luate

La data de 22.07.2019 Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara a efectuat analiza de risc si
evaluarea riscurilor la lucrarile de linii si instalatii, pe firul II de circulatie, interval statie Milova —
Radna.

La data de 24.07.2019 Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara a intocmit Planul de masuri
pentru tinerea sub control a riscurilor in cadrul lucrarilor de reabilitare a infrastructurii feroviare
executate pe distanta de circulatie Radna — Milova — Conop, materializate prin inchiderea circulatiei
feroviare pe firul II de circulatie.

Recomandari de siguranta

Avand in vedere cauzele primare ale accidentului feroviar comisia de investigare recomanda
Autoritatii de Siguranta Feroviarda Romane sa se asigure ca administratorul de infrastructurd feroviara
publicdi CNCF ,,CFR” SA va efectua analiza schimbdrii in conformitate cu Regulamentul UE nr
402/2013 privind metoda de siguranta comuna pentru evaluarea si aprecierea riscurilor, la lucrarile de
reabilitare a infrastructurii feroviare cu impact asupra desfasurarii activitatii de circulatie si manevra,
inainte de inceperea lucrarilor.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 26.05.2019, in jurul orei 17:43 pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Timisoara, sectia de circulatic Arad - Simeria (linie dubla electrificatd), in statia CF Milova,
locomotiva EC-117 a trenului de célatori nr.2046 apartinaind SNTFC ,,CFR Calatori” SA- Depoul
Arad a deraiat de ultima osie in raport cu sensul de mers, peste macazul nr.6, pe parcursul de primire
cu acces la linia II, acoperit cu semnalul de intrare YF cu indicatia de chemare firul I al liniei curente
Milova- Radna (Foto nr.2).

Foto nr.2

Dupa verificarile la fata locului a comisiei de investigare ca urmare a accidentului feroviar produs
in circulatia trenului nr. 2046, la trecerea peste aparatul de cale nr.6 din statia Milova si incadrat in
conformitate cu HG.117/2010 la art.7(1), lit.b, s-au constatat urmatoarele:

La data de 26.05.2019, in jurul orei 15:40 IDM de serviciu inscrie in RRLISC la pozitia nr.222 ca
sectiunea izolatd a macazului nr.6 aferentd firului I de circulatie Milova- Radna se ocupa si se
elibereazd cu intermitentd pe aparatul de comanda. Statia Milova este dotatd cu instalatie de
centralizare de tip CED CR-2, manevrarea macazurilor pentru efectuarea parcursurilor se face
individual de catre IDM.



Dupa producerea deranjamentului, IDM de serviciu a avizat operatorul RC despre acest
deranjament la ora 15:40, iar la ora 15:42 a inscris in registrul RRLISC avizarea electromecanicului
SCB, aflat de serviciu la tura statiei Glogovat (Dispozitia RC nr.40).

La ora 16:09 operatorul RC firul I de la RC Arad a transmis in scris Dispozitia RC nr.43 statiilor
Milova si Radna, privind schimbarea sistemului de circulatie de la circulatie pe bazd de BLA Ia
circulatie pe baza de cale libera intre statiile Radna- Milova, operatorul RC a efectuat verificarea
liniei curente cu ultimul tren circulat pe baza de BLA a fost trenul nr.1766, plecat la ora 15:51 din
statia Radna si sosit la ora 16:08 1n statia Milova.

La ora 15:45 operatorul RC a transmis statiei Milova Dispozitia nr.41 privind incrucisarea
trenului 20550-1 linia 11 cu trenul 2028 linia I11, iar trenul 2043 linia 111 cu trenul 1766 linia 1.

La ora 17:15 operatorul RC a transmis o noua dispozitie RC cu nr.47 privind incrucisarea trenului
50491 linia III cu trenul 2046 linia II in statia Milova.

Dupa primirea avizului de plecare pentru trenul 50491( apartindnd OTF Unicom Tranzit) de la
statia Conop, IDM din statia Milova a efectuat parcurs de intrare la linia III, iar la ora 17:36 trenul
50491 a garat la linia 11I.

La ora 17:27 IDM de serviciu din statia Radna cere cale libera impiegatului de migcare din statia
Milova pentru expedierea trenului nr. 2046, iar la ora 17:29 transmite avizul de plecare pentru acest
tren din statia Radna.

Dupa ocuparea sectiunii izolate II AD, IDM din statia Milova comunicd mecanicului trenului
2046, prin statia RER ca la statia Milova va opri la semnalul de intrare YF de unde va fi primit in
statie cu semnal de chemare, mecanicul trenului comunicand cd a inteles cele transmise de IDM.

Dupa cateva minute mecanicului trenului 2046 a comunicat prin statia RER impiegatului de
miscare din statia Milova ca a oprit la semnalul de intrare YF. Pentru primirea trenului in statie la
linia I, IDM a actionat butonul semnalului de chemare, mecanicul comunicand prin statia RER ca a
depasit semnalul de intrare YF. Dupa depasirea semnalului de intrare YF cand trenul se afla pe
sectiunea izolatd 024 (sectiune cuprinsad Intre semnalul de intrare YF si primul macaz), sectiunea
izolata nr.6 s-a eliberat, fapt ce a permis impiegatului de miscare sa actioneze butonul de manevrare
al macazului nr.6 si si-1 manevreze de pe pozitia (+) pe pozitia (-). In acel moment IDM de serviciu
din statia Milova a crezut ca trenul a depasit sectiunea izolatd de macaz nr.6, deoarece aceasta era
liberd pe aparatul de comanda, cu toate cd sectiunea izolatd 024 era ocupatd pe aparatul de comanda,
si a manevrat macazul nr.6 de pe pozitia (+) pe pozitia (-), trenul aflandu-se peste macazul nr.6,
primul boghiu de la locomotiva EC117 reusind sa treaca de macaz, boghiul nr.2 deraind de osia nr.4.
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Fig. nr.2 — Locul producerii accidentului

C.2. Circumstantele accidentului

C.2.1. Partile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se afld pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Timisoara pe sectia de circulatie Arad- Simeria (linie dubla, electrificata).

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionald de Cai Ferate Timisoara. Activitatea de
intretinere este efectuata de catre personalul specializat al Districtului de Linii D2 Radna, apartinand
Sectiei L8 Arad.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) de pe zona unde s-a produs accidentul sunt
in administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionald de Cai Ferate Timisoara si sunt intretinute
de catre salariati din cadrul Districtului 1SCB Arad, apartinand Sectiei CT2 Arad.
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Instalatiile de comunicatii feroviare sunt in administrarca CNCF ,,CFR” SA - Sucursala
Regionala de Cai Ferate Timisoara si sunt intretinute de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR
SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva de remorcare este proprietatea operatorului
de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA si este intretinuta de unitati specializate.

Activitatea de intretinere si efectuare a reviziilor la locomotiva de remorcare EC117 a fost
asiguratd de depoul de locomotive Arad.

Personalul de conducere, respectiv de deservire al trenului nr.2046 din data de 26.05.2019, a
apartinut operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA .

C.2.2. Compunerea trenului

Trenul nr.2046 a fost compus din 2(doud) vagoane si anume: primul vagon nr. 50 53 2054 057-6,
cu lungimea de 25m si RTI 2 efectuat in data de 10.01.2019, si al doilea vagon nr. 50 53 2054 028-7,
cu lungimea de 25m si RTI 2 efectuat in data de 23.01.2019.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului
C.2.3.1. Linii
Descrierea traseului cdii
In zona producerii accidentului linia este in aliniament, declivitate i=1,1%o - panti in
sensul de mers al trenului, avand prisma completa, traversele in stare buna, prinderea completa
si activa, fara praguri laterale si verticale la joante.

Viteza de circulatie pe zona pe care s-a produs accidentul este restrictionata la 50 km/h.

Deraierea s-a produs la km 587+434 ( la 30 cm de joanta calcai ac drept spre varful
macazului), osia deraiata ( osia nr.4 in sensul de mers) a locomotivei a circulat in aceasta stare
pe linia II directd, pe o distantd de 27 m. Cele doud vagoane remorcate au fost angajate pe
directia ,,abatere” a schimbatorului de cale nr.6 cu acces spre schimbdtorul de cale nr.8
(diagonala 6/8) linia IlI..
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Descrierea suprastructurii caii

Schimbatorul de cale nr.6 este de tip 49 si are urmatoare caracteristici: raza R=300 m, tangenta
tg=1:9, ace articulate Aa si cu fixator de varf cu cleme elastice.

Schimbatorul este montat pe traverse de lemn, iar piesele metalice sunt fixate de acestea prin
sistemul de prindere indirecta tip K. Schimbatorul de cale nr.8 are aceleasi caracteristici cu ale
schimbatorului de cale nr.6.

C.2.3.2. Instalatii de centralizare (SCB):
Instalatia CED din statia Milova este instalatie de tip CR2 domino cu pupitru de comanda si
luminoschema combinate (Fig.5)
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(Fig.5)

Instalatiile CED CR2 sunt instalatii de centralizare electrodinamica cu comanda individualad a
macazurilor. Parcursurile de circulatie si manevra se executd pe baza indicatiilor semnalelor
luminoase de circulatie si manevra. Manevrarea macazurilor si comanda parcursurilor de circulatie si
manevra se executd de catre IDM de la pupitrul de comanda. Pe pupitrul de comanda se afiseaza prin
indicatii luminoase pozitia macazurilor , starea de ocupat a linilor si macazurilor, pozitia de liber sau
de oprire a semnalelor si indicatii referitoare la executarea parcursurilor comandate.

La ora producerii accidentului statia Milova se afla pe Coridorul IV Pan European unde se
executd lucrari de modernizare. Datorita acestui fapt unele parti din instalatii si linii sunt inchise:

- Linia curenta fir |1 Milova — Radna, din data de 06.03.2018 consemnat in RRLISC la pozitia
112.

- Linia curenta fir 1l Milova — Conop, din data de 01.03.2019 consemnat in RRLISC la pozitia
21.

- Macazurile nr. 2, 4, 12, 3, 7, 13.

- Linii 4, 5, 6.

C.2.3.3. Locomotiva
Remorcarea trenului 2046 a fost deservita de locomotiva EC-117 (postul de conducere I, PC-I)
apartinand depoului Arad care avea reviziile efectuate dupd cum urmeaza:

-Reparatie planificatd tip: RK RELOC: 28.06.2011;

-Revizie planificata tip: R2 in data de: 15/16.05.2019;

-Revizie PTh3: Depoul Arad: -21.05.2019 intre orele 07:00- 08:30;
-26.05.2019 intre orele 04.00- 07:00.

Instalatia RER de pe locomotiva in buna stare de functionare.

Instalatiile INDUSI si DSV in functie si sigilate.

Vitezometru de tip IVMS 1n functie si sigilat.

Robinetul KD2 in pozitie de franare totala.

C.2.4. Mijloace de comunicare
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Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asiguratd prin statie
RER (radiotelefon emisie- receptie) pe locomotiva si statie RER (radiotelefon emisie- receptie) in
birou de miscare (BM), in stare buna de functionare.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupd producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor
precizat in Regulament, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF ,,CFR”
SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara - administratorul infrastructurii feroviare publice,
ai SNTFC ,,CFR Calatori” SA si ai Agentiei de Investigare Feroviard Romana.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma producerii accidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale

In conformitate cu documentele transmise de gestionarul de infrastructura feroviara publica,
valoarea estimativd a pagubelor la momentul intocmirii prezentului raport este de 5129,18 lei
reprezentand remedierea deficientelor produse la locomotiva EC- 117 .

In conformitate cu prevederile art.7(2) din Regulament, valoarea estimativa a pagubelor are rol
doar in clasificarea accidentului feroviar.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Nu s-au inregistrat intarzieri in circulatia trenurilor de calatori apartinand SNTFC, in acel interval
fiind anulate un numar de 5 trenuri de calatori REGIO respectiv la solicitarea OTF CFR Cilatori, au
circulat pe ruta alternativa un numar de 3 trenuri de calatori InterRegio.

Circulatia trenurilor a fost afectata in intervalul 26.05.2019, ora 17.40 — 27.05.2019, ora 3.54.

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului
Nu s-au produs pagube sau afectari ale mediului in urma producerii accidentului feroviar.

C.4. Circumstante externe
La data de 26.05.2019, in jurul orei 17:43, vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost conform cu
prevederile reglementarilor specifice In vigoare, starea timpului neinfluentdnd producerea
accidentului.

C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Declaratiile personalului apartinind operatorului de transport feroviar de calatori - SNTFC

Din declaratiile personalului care a condus si deservit locomotiva de remorcare a trenului, se
pot retine urmdtoarele:

Mecanicul trenului 2046 de serviciu in data de 26.05.2019 cu locomotiva EC-117 a fost
comandat pentru remorcarea trenului pe relatia Arad- Simeria la Depoul Arad. A circulat in conditii
normale pe distanta Arad- Radna. Dupd plecarea din statia Radna si depasirea semnalului prevestitor
al statiei Milova cu indicatia de GALBEN a fost contactat prin statia RER de catre IDM al statiei
Milova comunicandu-i faptul ci semnalul de intrare YF al statiei Milova ORDONA OPRIREA avand
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indicatia ROSU, lucru pe care 1-a inteles si |-a confirmat prin statia RER ca a inteles comunicarea si
ca va fi primit in statie cu semnal de chemare la linia II directd. Dupa acest lucru IDM din statia
Milova comunicad prin statia RER cu un alt tren ca va gara la linia III si 1i va Inmana ordin de
circulatie.

Dupa oprirea trenului in fata semnalului de intrare YF cu indicatia ROSU si stationarea de
aproximativ 1 minut IDM din statia Milova a actionat semnalul de chemare si a comunicat prin statia
RER ca trenul va gara la linia II directa a statiei Milova si sa-i comunice mecanicul trenului faptul ca
a depasit semnalul de intrare cu indicatia de chemare.

Trenul a fost pus in miscare circuland cu viteza de 17km/h si S-a comunicat IDM depasirea
semnalului de intrare prin statia RER lucru confirmat de IDM ca a inteles.

Dupa depasirea primului macaz atacat pe la varf parcursul fiind asigurat pe linia directd cu toata
locomotiva mecanicul trenului a simtit un tangaj al locomotivei si o pocnitura motiv pentru care a luat
masuri de oprire rapida a trenului.

Dupa oprirea trenului mecanicul a coborat jos din locomotiva si a observat deraierea locomotivei
de ultima osie in sensul de mers pe linia II directa si incadrarea vagoanelor pe linia abatuta.

Dupa constatarea facuta a comunicat prin statia RER IDM-ului din statia Milova acest fapt.

Declaratiile personalului apartinind administratorului de infrastructura — CNCF ,,CFR” SA

Din declaratiile IDM de serviciu, se pot retine urmdatoarele:

In data de 26.05.2019 la ora 07:00 a preluat serviciul de miscare tura de zi de IDM. La primirea
serviciului de miscare nu au fost constatate deranjamente la instalatiile de pe pupitru de comanda si
luminoschema din statia Milova.

Incepand cu ora 15:40 IDM a inscris in RRLISC al statiei la pct. 222 faptul ci sectiunea izolati a
macazului nr.6 se ocupa si se elibereaza cu intermitenta pe aparatul de comanda. La verificarea pe
teren a sectiunii izolate a macazului nr.6, aceasta s-a gasit liberd pe teren fapt ce s-a consemnat la
pct.223 din RRLISC iar la ora 15:50 se rupe sigiliul de la butonul semnalului de chemare YF pentru
primirea trenurilor in statie la liniile 1si II cu sectiunea de macaz nr.6 ocupata.

Sectiunea izolatd a macazului nr.6 a mai fost inscrisa In RRLISC ca a prezentat ocupat pe
aparatul de comanda pentru primirea trenurilor nr. 1766 si 2028 la linia II directda cu semnal de
chemare YF s1 expedierea trenului nr. 20550-1 la ora 17:30 de la linia III in abatere pe dubla I.

In jurul orei 17:43 IDM a primit trenul regio nr.2046 la linia II directa liberd cu semnal de
chemare YF si sectiunea de macaz nr.6 ocupata pe aparatul de comanda. Asteptand sa gareze
trenul regio nr.2046 la linia II directa IDM a urmadrit pe aparatul de comanda sd se elibereze
sectiunea de macaz nr.6 moment in care a observat ca sectiunea de macaz nr.6 s-a eliberat, dar
nu a observat ca sectiunea izolatd 024 e in continuare ocupatad pe aparatul de comanda si a
manevrat macazul nr.6 de pe pozitia (+) pe pozitia (-), lucru ce a dus la deraierea locomotivei
EC-117 atrenului regio nr.2046.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul administratorului infrastructurii
feroviare publice

La momentul producerii incidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a
Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008
privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara
din Romania, aflandu-se 1n posesia:
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-Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviard Roména din cadrul AFER, confirma acceptarea sistemului de management al
sigurantei al administratorului de infrastructura feroviara;

-Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB15003- — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romand din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
administratorul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru
garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii, inclusiv
unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare.

Analizand SMS administratorului de infrastructura s-au constatat urmatoarele:

CNCF ,,CFR” SA considera ca : “Lucrarile efectuate pentru reabilitarea caii ferate Radna —
Conop nu aduc schimbari ale sistemului feroviar actual si in spiritul Regulamentului nr. 402/2013
nu este necesard evaluarea schimbdrii”.

Comisia de investigare constata ca:

La data producerii accidentului feroviar din statia CFR Milova (amplasata pe Coridorul IV Pan
European) CN CF ,,CFR” SA efectua lucrdri de modernizare ale instalatiilor si liniilor cu furnizori
feroviari agrementati AFER, tehnologia de lucru impunand scoaterea din functie a instalatiilor SCB si
IFTE si inchiderea liniilor, astfel:

—Linia curenta fir Il Milova — Radna, din data de 06.03.2018.
—Linia curenta fir 11 Milova — Conop, din data de 01.03.2019.
—NMacazurile nr. 2, 4,12, 3,7, 13.
—Linii 4, 5, 6.
Dupa producerea accidentului a fost inchisa si linia 3.
Aceste lucrdri de reabilitare si modernizare nu au fost finalizate pana in prezent.

Schimbadrile legate de reabilitarea si modernizarea liniilor si instalatiilor au avut ca efect:

e diminuarea capacitdtii de circulatie pe distantele Milova — Radna si Milova — Conop care
devin distante limitative pentru sectia Radna - Ilia si implicit pentru distanta Arad — llia;

e necesitatea adaptarii mersului trenurilor de calatori si marfa la noile conditii de circulatie pe
linie simpla pe distanta Radna — Conop;

e conditionarea aprobarii numarului trenurilor de marfa la programul zilnic de capacitatea de
circulatie a distantei limitative Milova — Radna sau Milova — Conop;

e asigurarea programului de circulatie si regularitatea circulatiei depindea in mare masura si
de derularea circulatiei prin statia CFR Milova, care era conditionata in mod direct de
functionarea normala a instalatiei CED.

e pe perioada desfasurarii lucrarilor de modernizare circulatia trenurilor prin statia CFR
Milova se efectua pe baza instalatiei CED care este o instalatie de tip CR2 domino cu
pupitru de comanda si luminoschema combinate. Aceasta instalatie asigura nivelul de
siguranta adecvat atunci cand aceasta functiona normal. Aparitia unor deranjamente la
instalatiile SCB afecta nivelul de siguranta al operarii trenurilor din activitatea de
exploatare, diminudnd nivelul de siguranta care, pentru a fi acceptabil, se asigura prin
intermediul unor proceduri operationale dedicate fiecarui tip de defectare urmata de cétre de
catre operatorul uman (IDM). Defectarea unei instalatii presupunea o limitare a acestuia in
timp prin interventia operativda a mentenantei, prelungirea duratei de remediere ducand la
stabilirea unui mediu operational stresant pentru operatorul uman (IDM), la slabirea
concentrarii si atentiei, ceea ce poate duce la aparitia unor incidente/accidente feroviare. De
asemenea orice deranjament la instalatie producea o diminuare semnificativa a capacitatii
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de circulatie prin cresterea intervalului de sosire nesimultana a trenurilor si a intervalului de
incrucisare datorat maririi duratei de efectuare a parcursului necesar pentru deplasarea IDM
si verificarea conditiilor tehnice pe teren.

Reglementarile europene prevad ca atunci cand se fac ,,schimbari de ordin tehnic, operational sau
organizational” care aduc pot produce schimbari semnificative a sistemului feroviar (fatd de cel
acceptat de citre ASFR datd prin autorizatia de sigurantd feroviard) administratorul/gestionarul de
infrastructura aplica procesul de management al riscului prevazute la articolul 5 din Regulamentul de
punere in aplicare (UE) nr.402/2013 privind metoda de sigurantda comund pentru evaluarea si
aprecierea riscurilor.

Daca schimbarea nu este semnificativa este suficient ca administratorul/ gestionarul de
infrastructura sa pastreze documentatia adecvata pentru justificarea deciziei.

Ori de cate ori un sistem feroviar este supus schimbarii importanta acesteia trebuie evaluata
tinand seama de toate schimbarile legate de siguranta care afecteaza conditiile de exploatare.

Faptul ca CN CF ,,CFR” SA nu a putut prezenta comisiei de investigare o documentatie prin care
sa se justifice daca este sau nu o schimbare semnificativd dovedeste un formalism in gestionarea
sigurantei feroviare pentru lucrarile de modernizare, reabilitare sau reinoire care au fost programate
la infrastructura adiacenta statiei CFR Milova.

O evaluare a importantei schimbarii din partea CN CF ,,CFR” SA ar fi condus la identificarea
pericolelor si a riscurilor proprii asociate in noile conditii, pentru ca deranjamentele la instalatia CED
sa aiba caracter accidental lucru care nu s-a efectuat.

Datorita complexitatii lucrarilor de reabilitare, In zona lucreazd mai multi contractanti care pot
afecta functionarea normala a instalatiei CED. Evaluarea importantei schimbarii ar fi condus la
identificarea pericolelor si a riscurilor de interfata asociate cu acesti contractanti, lucru care nu s-a
efectuat.

De asemenea o analizd a deranjamentelor pe cauze ar fi fost utila pentru luarea unor masuri de
asigurare a functionarii corecte a instalatiei CED si ar fi putut fi inclusd in evaluarea importantei
schimbarii.

Volumul de munca pe durata desfasurarii lucrarilor a crescut ceea ce condus la solicitarea
suplimentara a personalului de executie fara posibilitatea unei recuperari fizice normale datoritd lipsei
de personal fatd de schema de normare.

Dupa producerea accidentului la data de 22.07.2019 Sucursala Regionald de Cai Ferate
Timisoara a efectuat “Analiza de risc si evaluarea riscurilor la lucrarile de linii si instalatii, pe firul II
de circulatie, interval statie Milova — Radna”, fapt necesar, chiar daca a fost efectuat cu intarziere,
care a fost consemnat si In raport.

In consecinta la data de 24.07.2019 Sucursala Regionalid de Cii Ferate Timisoara a intocmit
»Planul de masuri pentru tfinerea sub control a riscurilor in cadrul lucrdrilor de reabilitare a
infrastructurii feroviare executate pe distanta de circulatie Radna — Milova — Conop, materializate
prin inchiderea circulatiei feroviare pe firul II de circulatie”, fapt consemnat si in raport.

In concluzie comisia de investigare considerd cd lucririle efectuate pentru reabilitarea cdii

ferate pe distanta Radna Conop aduc schimbdri unei portiuni a sistemului feroviar actual si in
consecinta in spiritul Regulamentului nr.402/2013 era obligatorie evaluarea importantei
schimbarii, care ar fi putut conduce la prevenirea acestui accident feroviar.
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Administratorul infrastructurii feroviare publice, prin structura sa regionald, nu a intocmit, cu cel
putin 10 zile Tnainte de inceperea lucrdrilor, reglementari provizorii cu privire la manipularea
instalatiilor, precum si la modul de efectuare a circulatiei si manevrei vehiculelor feroviare.

Desi au fost cerute Tn mod expres NU au fost prezentate documente prin care sa se demonstreze ca
Monitorizarea activitatii la toate nivelurile (central si regional) a identificat pericolele si riscurile
asociate in activitatea proprie ca urmare a noilor condifii de circulatie.

B. Sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport

La momentul producerii accidentului feroviar SNTFC ,,CFR Cailatori” SA, in calitate de operator de

transport feroviar de caldtori avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a
Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007
(modificat prin Ordinul MTI nr.884/2011 si completat prin Ordinul MTI nr.2179/2012) privind
acordarea certificatului de sigurantd in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate
din Romania si detinea:

Certificatul de sigurantd - Partea A, cu numar de identificare RO 1120170021 prin care Autoritatea
de Sigurantd Feroviara Roména certifica acceptarea sistemului de management al sigurantei al
operatorului de transport feroviar in conformitate cu legislatia nationala;

Certificatul de siguranta - Partea B, cu numadr de identificare RO 1220170104 prin care Autoritatea
de Siguranta Feroviard Romana certifica acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara
pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea In siguranta pe reteaua relevanta in
conformitate cu legislatia nationala.

Intrucat, din verificdrile si constatirile efectuate Nu au rezultat neconformititi privind modul de

efectuare a activitatii de circulatie a trenurilor de calatori, comisia de investigare nu a verificat
sistemul de management al sigurantei al SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

1) Norme si reglementari

O Regulamentul (UE) nr.402/2013 privind metoda comuna de siguranta pentru
evaluarea riscurilor;

O Regulamentul (UE) nr.1169/2010 privind o metoda de sigurantd comuna pentru
evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiei de siguranta feroviara;

O Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare
nr.005/2005;

O Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu
ecartament normal - nr.314/1989.

O Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002/2001;

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

O Ordinul nr. 1484/2014 privind masuri pentru aplicarea Deciziei 2007/756/CE a
Comisiei din 9 noiembrie 2007 de adoptare a unei specificatii comune a registrului national
al vehiculelor prevazut la articolul 14 alineatele (4) si (5) din Directivele 96/48/CE si
2001/16/CE;
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2) Surse si referinte

O declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

O fotografii efectuate la locul producerii accidentului si in unitati specializate;
O procese verbale de constatare tehnica pentru linii, instalatii si material rulant;
o

documentele insotitoare ale trenului.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, a infrastructurii feroviare si a materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Schimbatorul de cale nr.6 a fost gasit inzavorat in pozitia abatere. Schimbatorul de cale nr.6 este
de tip 49-300-1; 9-Dr.-Aa prevazut cu fixator de varf cu cleme, traverse de lemn, prindere K, este
conjugat cu schimbdtorul de cale nr.8, care are aceleasi caracteristici geometrice ca si schimbatorul de
cale nr.6.

Viteza de circulatie pe linia II directd statia Milova este restrictionata la 50km/h.

Sina in zona producerii accidentului este in aliniament, declivitate 1,1 1/00- panta in sensul de
mers al trenului, avand prisma completd, traverse in stare bund, prindere completd si activa, fard
praguri laterale si verticale la joante.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare

Instalatia CED din statia Milova este de tip CR2 si se afla in intretinerea Sectiei CT2 Arad-
Districtul 1SCB Arad.

La instalatia CED tip CR2 s-au constatat urmatoarele:

in biroul de miscare:

- sectiunile izolate 024 si 6si ocupate pe aparatul de comanda cu tren nr.2046. Sectiunea izolata
6si a fost consemnatd i1n RRLISC anterior accidentului ca deranjament manifestat prin ocuparea cu
intermitenta. Deranjamentul fiind consemnat in RRLISC la punctul 222 la oral5:40

- linia III ocupata cu trenul 50491.

- electromecanismele de macaz din statie prezentau control pe aparatul de comanda.

- electromecanismele de macaz nr. 6/8 cu control 1n pozitia abatere.

- instalatiile SCB sigilate cu sigilii CT cu exceptia butonului de actionare a indicatiei de chemare
a semnalului de intrare YF fapt consemnat in RRLISC la punctul 223 la ora 15:50.

- cheia si grilajul salii de relee sigilate cu sigilii CT.

La exterior:

- sectiunile izolate 024 si 6si ocupate cu material rulant (tren 2046).

- electromecanismele de macaz 6/8 sigilate cu sigilii CT fara urme de talonare.

- s-au efectuat urmatoarele probe de functionare cu instalatiile CED tip CR2:

- cu sectiunea izolatd 6si ocupatd s-au actionat butoanele de actionare si manevrare a
electromecanismelor 6/8 din pozitia abatere in pozitia directd, dar acestea nu au primit comanda de
manevrare.

- s-a rupt sigiliul de la butonul de manevrare a electromecanismelor 6/8 cu sectiunea izolata
ocupatd, iar dupa actionarea acestuia pe teren macazurile 6/8 s-au manevrat in pozitia directd, acestea
fiind in pozitia abatuta.
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C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Din examinarea diagramei instalatiei de mdsura si inregistrare a vitezei cu memorie nevolatila tip
IVMS, reies urmatoarele:

Trenul 2046 pleaca din statia Radna la ora 17,29,27, circula cu viteza maxima de 81 km/h, dupa
care mecanicul manipuleaza butonul Atentie la paleta galbena a restrictiei de viteza de 50 km/h dintre
statiile Radna — Milova la ora 17,32,17, dupa care la ora 17,36,17 manipuleaza butonul Atentie la
paleta galbena a restrictiei de vitezd de 30 km/h dintre statiile Radna — Milova, dupd care la ora
17,36,53 mecanicul manipuleaza butonul Atentie la semnalul prevestitor al statiei Milova, iar la ora
17,38,00 apare inregistratd influenta de 5S00Hz.

Trenul 2046 opreste la ora 17,38,26 Tnaintea semnalului de intrare, stationeaza 56 secunde, dupa
care pleaca la ora 17,39,22, iar la ora 17,39,45 manipuleaza butonul Depasire Ordonata la semnalul
de intrare in pozitia pe chemare al statiei Milova circula cu viteza maxima de 17 km/h, dupa care
curba vitezei scade brusc de la valoarea de 17 km/h la ora 17,40,51 la O (zero) la ora 17,40,55.

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie

Salariatul din activitatea de exploatare a lucrat intr-un mediul de lucru stresant, intrucat la ora
producerii accidentului statia Milova se afla pe Coridorul IV Pan European unde se executa lucrari de
modernizare. Datoritd acestui fapt unele parti din instalatii si linii sunt inchise:

- Dubla Il Milova — Radna, din data de 06.03.2018 consemnat in RRLISC la pozitia 112.

- Dubla Il Milova — Conop, din data de 01.03.2019 consemnat in RRLISC la pozitia 21.

- Macazurile 2, 4, 12, 3, 7, 13.

- Linii 4, 5, 6.

In plus a lucrat cu instalatia CED- CR2 din statie care a prezentat numeroase deranjamente care
au fost inscrise in RRLISC si remediate de catre personalul de intretinere instalatii feroviare.

Acest lucru a condus la o activitate de exploatare cu un grad de siguranta mai mic decat cel
proiectat si constituie un factor determinant in producerea accidentului feroviar.

C.6. Analiza si Concluzii

C.6.1. Analiza si concluziile privind modul de producere al accidentului

Datorita lucrarilor de modernizare a Coridorului IV Pan European volumul de munca determinat
de inchiderile aproape zilnice in statia Milova a crescut. De asemenea in statie trebuie efectuate toate
incrucisarile de trenuri determinate de trecerea de la circulatia pe linie dubla la circulatia pe linie
simpla.

In aceste conditii aparitia unui deranjament la instalatia CED mareste timpul de efectuare a
parcursului si in acelasi timp prin eliminarea barierelor de sigurantad ale instalatiei CED mareste
probabilitatea de aparitie a unei erori de manipulare a instalatiei.

In acest sens au fost analizate deranjamentele din perioada 6.05.2019 — 26.05.2019 constatandu-
se urmatoarele:

e |a data de 7.05.2019 deranjamentele au impus verificarea parcursurilor pe teren si
primirea unui nr de 4 trenuri cu semnal de chemare (2046, 90907, 1822, 2045) si
expedierea unui nr de 5 trenuri cu ordin de circulatie (2048, 50466, 31708, 2374, 20516);

e la data de 8.05.2019 deranjamentele au impus verificarea parcursurilor pe teren si
primirea unui nr de 10 trenuri cu semnal de chemare ( 346-1, 20599, 20948-1, 472-1,
2027, 347-2, 2041, 30678-1, 1765, 2031 ) si expedierea unui nr de 6 trenuri cu ordin de
circulatie (473-2, 20292, 2044, 20518, 90460, 2372);
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e la data de 16.05 2019 ora 14:25 se redeschide linia 1 din statia Milova; intrarile la linia 1
se fac cu semnal de chemare (1 tren — 2043) iar iesirile se fac pe baza de cale libera cu
ordin de circulatie si semnal de iesire pe oprire ( 1 tren - 2043), sat km 585+065 actionat
manual de IDM din buton;

e la data de 17.05.2019 au fost verificate pe teren parcursurile pentru primirea unui tren la
linia 1 cu semnal de chemare (50493) si expedierea acestuia cu ordin de circulatie;

e la data de 18.05.2019 au fost verificate pe teren parcursurile pentru primirea unui tren la
linia 1 cu semnal de chemare (61714-1) si expedierea acestuia cu ordin de circulatie;

e la data de 19.05.2019 sectiunea II AD Milova Radna se ocupa cu intermitenta intre orele
14:50 si 17:30, ora la care isi revine fara interventie;

e ladata de 20.05.2019 se reia activitatea de circulatie pe linia 1 cu semnale pe liber;

e |a data de 20.05.2019 intre orele 15:17 si 15:55 sectiunea Il AD Milova — Radna se ocupa
cu intermitenta;

e la data de 26.05.2019 la ora 15:40, sectiunea macazului nr 6 se ocupa si se elibereaza cu
intermitenta pe aparatul de comanda;

e laora 15:45, la verificarea pe teren sectiunea macazului nr 6 s-a gasit libera pe teren;

e la ora 15:50 se rupe sigiliul de la butonul de semnal de chemare YF, pentru primirea
trenurilor 1n statie la liniile 1, 2, 3.

e la ora 15:53 la verificarea pe teren sectiunea macazului nr 6 s-a gasit libera pe teren
pentru primirea trenului nr 1766 la linia 2 libera cu trecere pe linia 2.

e la ora 16:09 la verificarea pe teren sectiunea macazului nr 6 s-a gasit libera pe teren
pentru expedierea trenului nr 2043 de la linia 3;

e la ora 16:22 la verificarea pe teren sectiunea macazului nr 6 s-a gasit libera pe teren
pentru primirea trenului 2028 la linia 2 libera;

e la ora 16:34 la verificarea pe teren sectiunea macazului nr 6 s-a gasit libera pe teren
pentru expedierea trenului nr 20550-1 de la linia 3;

e la ora 17:30 la verificarea pe teren sectiunea macazului nr 6 s-a gasit libera pe teren
pentru primirea trenului 2046 la linia 2 libera;

e la ora 17:30 incep lucrdrile de verificare si masuratori la sectinea macazului nr 6 care
prezintd ocupat pe luminoschem4;

e la ora 17:43 mecanicul trenului 2046 avizeaza prin statia radio ca fiind primit cu semnal
de chemare la linia 2 libera a deraiat cu ultima osie peste macazul nr 6.

Aceste deranjamente conduc la stabilirea unui mediu operational stresant pentru operatorul uman
(IDM), la slabirea concentrarii si atentiei, ceea ce poate duce la aparitia unor incidente/accidente
feroviare.

Asteptand s gareze trenul regio nr.2046 la linia II directd IDM a urmarit pe aparatul de comanda

sa se elibereze sectiunea de macaz nr.6 moment in care a observat cd sectiunea de macaz nr.6 s-a
eliberat, dar nu a observat ca sectiunea izolata 024 e in continuare ocupata pe aparatul de comanda si
a manevrat macazul nr.6 de pe pozitia (+) pe pozitia (-), lucru ce a dus la deraierea locomotivei EC-
117 atrenului regio nr.2046.

C.7. Cauzele producerii accidentului
C.7.1. Cauza directa, factori care au contribuit
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Cauza directa a producerii accidentului a constituit-o manevrarea macazului nr.6 in timpul
trecerii trenului peste acesta.

Factorii care au contribuit la producerea accidentului au fost:

Deranjamentul aparut la sectiunea macazului nr 6 care a impus primirea trenurilor cu semnal de
chemare.

Volumul mare de lucru din statie determinat de inchiderile necesare lucrarilor de modernizare
care se executa pe culoarul IV.

C.7.2. Cauze subiacente

Cauzele subiacente ale producerii accidentului:
1. Nerespectarea prevederilor din instructia de manipulare a instalatiilor din statia CFR Milova.

C.7.3. Cauze primare
Cauzele primare a producerii accidentului au fost:

4. Neefectuarea unei analize in conformitate cu Regulamentul UE nr 402/2013 referitoare la
schimbarea produsa de lucrarile de reabilitare a infrastructurii feroviare executate pe distanta
de circulatie Radna — Milova - Conop.

5. Neintocmirea, cu cel putin 10 zile Tnainte de inceperea lucrarilor, a reglementarilor provizorii
cu privire la manipularea instalatiilor, precum si la modul de efectuare a circulatiei si
manevrei vehiculelor feroviare.

6. Monitorizarea activitatii nu a identificat pericolele si riscurile asociate in activitatea proprie
ca urmare a noilor conditii de circulatie.

C. MASURI CARE AU FOST LUATE:

La data de 22.07.2019 Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara a efectuat analiza de risc si
evaluarea riscurilor la lucrarile de linii si instalatii, pe firul II de circulatie, interval statie Milova —
Radna.

La data de 24.07.2019 Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara a intocmit Planul de masuri
pentru tinerea sub control a riscurilor in cadrul lucrarilor de reabilitare a infrastructurii feroviare
executate pe distanta de circulatie Radna — Milova — Conop, materializate prin inchiderea circulatiei
feroviare pe firul II de circulatie.

Grad de severitate In urma actiunii de investigare, desfasurate ca urmare a deciziei
directorului general al AGIFER, comisia de investigare considerd cd acest eveniment feroviar se
incadreazi ca accident feroviar clasificat potrivit prevederilor din Regulamentul de investigare art.

7-(1), lit.b — deraieri de vehicule feroviare din compunerea trenurilor in circulatie.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA
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Avand in vedere cauzele primare ale accidentului feroviar comisia de investigare recomanda
Autoritatii de Siguranta Feroviarda Romane sa se asigure ca administratorul de infrastructura feroviara
publici CNCF ,,CFR” SA va efectua analiza schimbdarii in conformitate cu Regulamentul UE nr
402/2013 privind metoda de siguranta comuna pentru evaluarea si aprecierea riscurilor, la lucrarile de
reabilitare a infrastructurii feroviare cu impact asupra desfasurarii activitatii de circulatie si manevra,
inainte de inceperea lucrarilor.

* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autorititii de Siguranta Feroviara
Romina, administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si
operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ”CFR Calatori” SA .
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