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A. PREAMBUL
A.l. Introducere

Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundtatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romania, aprobat prin hotardrea guvernului nr.117/2010, denumit 1in continuare Regulament de
Investigare, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER asigura investigatorul principal pentru
anumite incidente produse in circulatia trenurilor.

Investigarea s-a desfasurat impreuna cu reprezentantii operatorilor economici implicati, independent
de orice anchetd judiciard si nu are ca scop stabilirea vinovdtiei sau a raspunderii civile, penale sau

......

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare si are ca
obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin determinarea imprejurarilor si
identificarea cauzelor care au dus la producerea acestui incident feroviar.

Utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE 1n alte scopuri decét cele referitoare la prevenirea
producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare, poate conduce la
interpretdri eronate care nu corespund scopului prezentului document.

A.2. Procesul investigatiei

Avand in vedere fisa de avizare nr.1 din data de 02.05.2024 a Revizoratului Regional de Siguranta
Circulatiei din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Bucuresti, prin care a avizat faptul ca in statia
CFR Gaesti, S-a produs un incident feroviar prin depasirea semnalului de iesire Y1l al statiei, care dadea
indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul”, de catre trenul de marfa nr.67752-001, remorcat cu
locomotiva DA 1707, apartinand operatorului de transport feroviar SC Tehnotrans Feroviar SRL si luand
in considerare faptul ca evenimentul feroviar a fost incadrat preliminar ca incident in conformitate cu
prevederile art.8, gr.A, pct.1.7 din Regulament, in conformitate cu prevederile art.48, alin.(2) din
Regulamentul de investigare, Directorul General Adjunct AGIFER a desemnat ca investigator principal al
comisiei de investigare, un investigator din cadrul acestei institutii.

Dupa consultarea prealabila a partilor implicate, conform prevederilor din Regulamentul de
investigare, investigatorul principal, prin decizia nr.1110/127/2024, a numit membrii comisiei de
investigare formata din reprezentanti ai CNCF ,,CFR” SA si SC Tehnotrans Feroviar SRL.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

Tn data de 01.05.2024, trenul de marfa nr.67752-001 (apartinand operatorului de transport feroviar
SC Tehnotrans Feroviar SRL) a fost programat pentru circulatie pe distanta Argesel — Roman. Trenul a fost
expediat din hm. Argesel la ora 02:00 in data de 02.05.2024 si a avut o oprire n statia CFR Golesti (11
minute) unde a primit ordinul de circulatie nr.419888, dupa care si-a continuat drumul spre statia CFR Titu.
Tn data de 02.05.2024, ora 8:45, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti, sectia de
circulatie Golesti—Titu, trenul de marfa nr.67752-001 a depasit, contrar reglementérilor in vigoare, semnalul
de iesire al statiei CFR Gaesti.

Incidentul s-a produs prin depasirea semnalului luminos de iesire Y11l al statiei CFR Gaesti care avea
indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!, in conditiile ludrii cu intarziere a masurilor de reducere a
vitezei si frAnare din partea operatorului uman (personalul de conducere si deservire a locomotivei), a
izolarii (anuldrii) instalatiilor de siguranta, vigilenta si control al vitezei trenului precum si a oboselii
acumulate si consumului de bauturi alcoolice.



Trenul s-a oprit pe sectiunea izolata 9-13 (schimbatoarele de cale 17, 13 si 9 nefiind talonate).
Instalatiile INDUSI si DSV au fost izolate pe toatd durata deplasarii intre statiile Golesti si Gaesti.
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Figura nr.1 — locul producerii incidentului

La verificarea cu aparatul etilotest, atdt mecanicul trenului cat si seful de tren au fost depistati
pozitiv.

Trenul de marfa nr.67752-001 a apartinut operatorului de transport feroviar SC Tehnotrans Feroviar
SRL, a fost remorcat cu locomotiva DA 1707 si a avut Th compunere 35 vagoane incércate cu ciment vrac.

Statia CFR Gaesti, locul unde s-a produs incidentul feroviar, este situata pe Sucursala Regionala CF
Bucuresti, sectia de circulatie Golesti — Titu, linie dubla, neelectrificata — fig. nr.1.

In urma producerii incidentului, nu s-au constatat avarii la materialul rulant, instalatii sau
suprastructura caii si nu s-au inregistrat victime. Nu au fost consecinte in circulatia trenurilor. Nu au fost
alte trenuri de calatori sau marfa intarziate sau anulate.



Cauzele producerii incidentului

Cauza directa a incidentului feroviar o constituie luarea cu Tntarziere de citre mecanicul de

locomotiva a masurilor de franare in vederea opririi trenului de marfa nr.67752-001, inaintea semnalului
luminos de iesire Y1l al statiei CFR Géesti, care avea indicatia ,,OPRESTE fara a depési semnalul! Ziua
§i noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren”.

Factori care au contribuit

lipsa de atentie a personalului de locomotiva care a observat cu intarziere indicatia data de semnalul
luminos Y1Il CFR Gaesti;

neluarea in consideratie a comunicarii prin statia radiotelefon efectuatd cu IDM CFR Gaesti, cu
privire la semnalul luminos de iesire YllI care avea indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!
Ziua si noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren.”;

neluarea in consideratie a indicatiei semnalului luminos de intrare in statia CFR Gaesti care avea
indicatia ,,LIBER cu viteza stabiliti. ATENTIE! Semnalul urmétor ordona oprirea. Ziua §i
noaptea — o unitate luminoasa de culoare galbena spre tren.”;

izolarea/scoaterea din functie in mod nejustificat a instalatiilor de control punctual al vitezei
INDUSI si de siguranta si vigilenta DSV;

starea fizica si psihica a personalului care a condus trenul de marfa, ce era afectat de stresul si
oboseala acumulate ca urmare a depasirii frecvente a serviciului continuu maxim admis pe
locomotiva, neasigurarea duratei corespunzitoare a timpului de odihna la domiciliu si in afara
domiciliului, nerespectarea duratei zilnice a timpului de munca si a repausului zilnic precum si
mentinerea o perioada mare de timp in serviciu.

afectarea capacitatii de munca a personalului de locomotiva generatd de faptul ca anterior producerii
incidentului mecanicul de locomotiva a consumat bauturi alcoolice.

Cauzele subiacente ale producerii incidentului au fost nerespectarea unor prevederi din

instructiunile si regulamentele in vigoare, respectiv:

1.

Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007,
art.127 (1), lit.a — referitoare la urmarirea cu atentie a indicatiilor semnalelor fixe si mobile si a
indicatoarelor amplasate in conformitate cu reglementarile specifice in vigoare.

Regulamentul de exploatare tehnica feroviara nr.002/2001, art.59 (4) — referitor la interzicerea
depasirii unui semnal care ordona oprirea sau depdsirea vitezei ordonate de semnal.

Regulamentul de semnalizare nr.004/2006, art.161 (2) — referitoare la respectarea indicatiei
reperului semnalelor luminoase de intrare, de iesire, de parcurs si de ramificatie, care indica faptul
ca semnalul luminos respectiv, dacd ordona oprirea, nu poate fi depasit de tren decat in conditiile
stabilite de regulamentul respectiv.

Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007,
art.12 (1), lit.d — referitoare la interzicerea scoaterii din functie Th mod nejustificat a instalatiilor de
siguranta si vigilenta.

Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007,
art.12 (1), lit.a — referitor la interzicerea prezentarii la serviciu obosit, sub influenta bauturilor
alcoolice, a substantelor stupefiante, a medicamentelor si/sau substantelor care pot diminua
capacitatea sa de conducere a locomotivei.



6. Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007,
art.12 (1), lit.b — referitoare la interzicerea consumului de bauturi alcoolice Tn timpul serviciului.

Cauza primard

Neaplicarea mecanismelor de control la nivelul sefilor de departament din cadrul directiei Exploatare
si acceptarea in mod tacit a rapoartelor lunare a activitatii privind identificarea si tratarea cazurilor de
depasire a serviciului continuu maxim admis pe locomotiva.

Grad de severitate

Avand in vedere modul de producere, evenimentul se clasifica ca incident feroviar conform art.§,
Grupa A, pct.1.7 din Regulamentul de investigare — , depdsirea de catre trenuri a semnalelor fixe sau
mobile precum si a indicatoarelor care ordona ,, oprirea”, fara respectarea prevederilor din reglementarile
specifice, respectiv de catre trenuri de metrou cu instalatia ATP izolata”.

Recomandari privind siguranta
Avand in vedere masurile adoptate dupa producerea accidentului, comisia de investigare nu
considerd oportuna emiterea Unor recomandari de siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea incidentului

Tn data de 01.05.2024, trenul de marfa nr.67752-001 (apartinind operatorului de transport feroviar
SC Tehnotrans Feroviar SRL) a fost programat pentru circulatie pe distanta Argesel — Roman. Trenul a fost
expediat din hm Argesel ora 2:00 in data de 02.05.2024 si a avut o oprire de 11 minute in statia CFR Golesti,
unde a primit ordinul de circulatie nr.419888, dupa care si-a continuat drumul spre statia CFR Titu. Trenul
a circulat fara probleme pe distanta Argesel — Patroaia (ultima statie inainte de producerea incidentului).
La data de 02.05.2024, ora 7:24, trenul de marfa nr.67752-001 a intrat in statia Gaesti, fara a reduce viteza
desi semnalul luminos de intrare avea indicatia ,,LIBER cu viteza stabiliti. ATENTIE! Semnalul
urmétor ordona oprirea — o unitate luminoasa de culoare galbena, spre tren”. IDM de serviciu al statiei
CFR Gaesti i-a comunicat mecanicului de locomotiva faptul ca trenul are intrare in statie, la linia III directa
cu oprire, dar acesta nu a confirmat ca a primit mesajul si nici nu s-a uitat catre IDM la trecerea prin dreptul
biroului de miscare. Mecanicul de locomotiva a efectuat in scurt o franare rapida cu aproximativ 250m in
fata semnalului luminos de iesire YIII al statiei CFR Gaesti, care avea indicatia ,,OPRESTE firi a
depasi semnalul! — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren.”, fapt ce a condus la depasirea acestuia
si oprirea pe sectiunea izolatd 9-13. Schimbatoarele de cale 17, 13 si 9 nu au fost afectate de atacarea
acestora de catre tren intrucat erau Tn pozitie pe ,,directa”.

Incidentul s-a produs in conditiile absentei unor masuri de franare din partea personalului care a
condus si deservit locomotiva DA1707 la intrarea in statia CFR Gaesti, a circulatiei cu instalatia de
siguranta, vigilenta (DSV) izolata, cu instalatia de control a vitezei trenului (INDUSI) scoasd din functie.
Conform indicatiei semnalului de intrare, la trecerea pe langd acest semnal, mecanicul a avut informatia
certa ca semnalul urmator (semnalul de iesire), ordona n acel moment oprirea. Cu toate acestea, mecanicul
de locomotiva, nu a redus viteza in vederea opririi n sigurantd iar, la apropierea de semnalul de iesire, a
actionat cu intarziere franarea trenului. De asemenea din documentele puse la dispozitia comisiei de
investigare si marturiile personalului implicat a rezultat ca, luarea cu intarziere a masurilor de franare a fost
cauzatd de faptul cd mecanicul care a condus locomotiva a reactionat cu intarziere pe fondul starii de
oboseala, generata de durata mare de timp de cand se afla in serviciu precum si de consumul de bauturi
alcoolice.

Trenul a fost franat si oprit la ora 07:25 la o distanta de circa 56 m dupa trecerea locomotivei de
semnalul YII. La verificarea cu aparatul etiloltest atat mecanicul cat si seful de tren au fost depistati pozitiv,
fiind nevoie de o noud echipa de tren pentru preluarea trenului.



Foto nr.1 — Pozifia si indicatia semnalului luminos de intrare Y1l al statiei CFR Gdesti cu indicatia
OPRESTE fira a depasi semnalul ! Ziua si noaptea - o unitate /uminoasa de culoare rosie, spre tren*

C.2. Circumstantele producerii incidentului

C.2.1. Partile implicate
Locul producerii incidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti, in
statia CFR Gaesti, sectia de circulatie Golesti — Titu, linie dubla neelectrificata.
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Figura nr.2 - Schita statiei CFR Gaesti cu prezentarea parcursului tenului

Infrastructura si suprastructura cdii ferate unde a avut loc incidentul feroviar sunt in administrarea
Sucursalei Regionale CF Bucuresti din cadrul CNCF ,,CFR” SA (denumita in continuare CNCF) si sunt
intretinute de personal specializat din cadrul Sectiei L 4 Titu. Instalatia de comunicatii feroviare din statia
CFR Gaiesti este Tn administrarea CNCF si este intretinuta de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.
Instalatia de dirijare a traficului feroviar din statia CFR Gaesti este centralizata electrodinamic (CED), de
tip CR 3, in administrarea CNCF si este intretinuta de catre salariati ai districtului SCB Titu din cadrul
sectiei CT 2 Bucuresti, Sucursala Regionala CF Bucuresti. Instalatiile de comunicatii feroviare de pe
locomotiva DA 1707, care a remorcat trenul de marfa nr.67752001 la data de 02.05.2024, apartin
operatorului de transport feroviar SC Tehnotrans Feroviar SRL si sunt intretinute de catre agenti economici
certificati pentru efectuarea functiei de intretinere.

Locomotiva, trenul si personalul de conducere si deservire al acestuia apartine operatorului de
transport feroviar SC Tehnotrans Feroviar SRL.

C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.67752001, a circulat conform livretului trenurilor de marfa pe relatia Argesel —
Gaesti si a fost remorcat cu locomotiva DA 1707, cu numarul de inmatriculare 92530601707-8 , care a fost
st deservitd de mecanic de locomotiva in sistem simplificat, iar celdlalt agent al trenului avea functia de sef
de tren.

Trenul de marfa nr.67752001 din data de 02.05.2024 a avut in compunere 35 vagoane incarcate cu
ciment vrac, 140/0 osii, tonaj brut 2469 t, tonajul franat automat necesar 1235 t, tonajul franat automat real
1685 t, tonajul franat necesar de mentinere pe loc a trenului cu frana de mana conform livretului de mers
272 t, tonajul franat real de mentinere pe loc a trenului real 500 t si lungimea de 613 m.

km 70+900—



C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii incidentului

Descrierea traseului cdii
C.2.3.1. Linii

Pe sectia de circulatie Golesti — Titu linia 101 (linie dubla neelectrificatd), in zona producerii
incidentului, traseul in plan orizontal este in aliniament, in sensul descresterii kilometrajului. Pe linia III
directa — statia CFR Gaesti Tn zona producerii incidentului feroviar, declivitatea maxima este de 2,8%o,
panta in sensul de mers al trenului.

Descrierea suprastructurii cdii

Suprastructura cdii, in zona producerii incidentului pe distanta Gaesti - Titu este alcatuitd din sina
tip 65, traverse de beton T17, prindere indirecta tip K. Viteza de circulatie conform Livret este de 100
km/h la trenurile de célatori si de 60 Km/h la trenurile de marfa.

C.2.3.2 Instalatii
Sectia de circulatie Golesti — Titu, dotata cu bloc de linie automat (BLA).

Instalatia din statia CFR Gaesti este CED tip CR3 si se afld in intretinerea districtului SCB Titu,
Sectia CT2 Bucuresti.

Foto nr.2: Pupitru de comanda



C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatul de miscare a fost asigurata prin statii radio
emisie-receptie (RER), acestea functionand corespunzator.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea incidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulamentul de investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF ,,CFR”
SA-SRCF Bucuresti, administratorul infrastructurii feroviare publice, ai operatorului de transport feroviar
SC Tehnotrans Feroviar SRL, ai Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, Autoritatii de
Siguranta Feroviara Romana — ASFR si ai Politiei Transporturi.

C.3. Urmarile incidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

Tn urma producerii incidentului nu au fost Tnregistrate pierderi de vieti omenesti si nici raniti.
C.3.2. Pagube materiale

Tn urma producerii incidentului nu au fost inregistrate pagube materiale.

C.3.3. Consecintele n traficul feroviar

Tn urma incidentului feroviar, nu au fost inregistrate intarzieri in circulatia altor trenuri de calitori sau
de marfa, iar trenul nr.67752001, a fost retras in statie la ora 14:03 si expediat spre Titu la ora 14:47.

C.3.4. Consecintele asupra mediului
Tn urma producerii acestui incident nu au fost urmari asupra mediului.
C.4. Circumstante externe

La data de 02.05.2024, in intervalul orar 08:00-09:00, vizibilitatea pe timp de zi a fost
corespunzatoare, iar temperatura in aer a fost de 12° C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost in conformitate cu prevederile reglementarilor specifice in
vigoare. Conditiile meteorologice nu au influentat producerea incidentului.

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
Rezumatul marturiilor personalului operatorului de transport feroviar SC Tehnotrans Feroviar SRL

Din cele declarate de mecanicul de locomotiva care a condus locomotiva DA 1707, care a remorcat
trenul de marfa nr.67752001 la data de 02.05.2024, se retin urmatoarele:
- s-a aflat la conducerea locomotivei DA 1707 care a remorcat trenul nr.67752001 la data de 02.05.2024;
- a luat locomotiva in primire cu instalatia INDUSI / DSV functionala dar s-a defectat n parcurs;
- instalatia de franare a functionat normal;
- ultima odihna la domiciliu a fost Tn perioada 24-29.04.2024;
- de la data de 29.04.2024 ora 12:00 pana in data de 01.05.2024 ora 01:00 a lucrat Tncontinuu.
- Tn data de 01.05.2024 a luat odihna de la ora 02:00 pana la ora 20:00;
- la intrarea 1n statia CFR Gaesti a Intalnit semnalul de intrare pe ,,galben”;
- a observat ca semnalul de intrare era vizibil pe ,, galben”;
- semnalul de iesire era vizibil dar a aproximat gresit drumul de franare si a efectuat in scurt o franare
rapida;
- a baut 2 beri n parcurs si la verificarea cu etilotestul a fost depistat pozitiv; -
- a circulat cu instalatiile INDUSI / DSV izolate;
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- a fost prelucrat la scoala personalului din luna aprilie 2024 cu privire la :

- utilizarea instalatiei INDUSI / DSV si cauzele care impun izolarea acestora;

- serviciul maxim admis pe locomotiva;

- consumul de bauturi alcoolice;

- prezentarea la serviciu;
- a lucrat conform comenzilor date de operatorul de serviciu stiind ca putea refuza comanda din motive de
depasire a timpului de lucru.

Din cele declarate de seful de tren se retin urmatoarele:
- a fost de serviciu pe trenul nr.67752001;
- verificarea la intrarea in serviciu a facut-o n statia Argesel si ulterior, a baut 2 beri, separat de mecanicul
de locomotiva;
- nu a avut cunostinta de problemele la instalatiile INDUSI / DSV de la locomotiva;
- in momentul producerii incidentului se afla Tn postul de conducere cu mecanicul de locomotiva;
- considera ca depasirea semnalului s-a produs ca urmare a aprecierii gresite a distantei ;
-a participat la scoala personalului in luna aprilie ;
-a fost instruit in legatura cu consumul de bauturi alcoolice;
-nu cunostea faptul ca mecanicul a consumat bauturi alcoolice;

Rezumatul marturiilor personalului administratorului de infrastructurd

Din cele declarate de IDM statia CFR Gaesti care a fost de serviciu in tura 02.05.2024, se retin
urmatoarele:
- a fost de serviciu conform graficului de tura aprobat;
- a efectuat parcurs de intrare la linia III directa pentru trenul nr.67752001 conform dispozitiei RCM nr.5;
- i-a comunicat prin statia radio mecanicului trenului nr.67752001 sa incetineasca pentru a gara la linia I11;
- mecanicul trenului nu a raspuns la statia RTF si nici nu s-a uitat catre IDM la trecerea prin dreptul acestuia;
- a avizat seful de statie si politia TF de incident;

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare
publice CNCF ,,CFR” SA

La data producerii incidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator de
infrastructura feroviard, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, si
detinea, Autorizatia de siguranta nr.AS21003, eliberata de Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana —
ASFR prin care se confirma indeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia nationala si acceptarea Sistemului
de Management al Sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara si permite acestuia sa gestioneze
si sd exploateze infrastructura feroviard, in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798/UE privind siguranta
feroviara si cu legislatia nationald aplicabila, cu valabilitate de la data de 28.12.2021 pana la data de
27.12.2026.

Avand in vedere modul de producere al incidentului, comisia de investigare nu a considerat ca este
necesar a se verifica aspectele referitoare la Sistemul de Management al Sigurantei.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport

La momentul producerii incidentului feroviar, SC Tehnotrans Feroviar SRL in calitate de operator
de transport feroviar efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfa in interes propriu, cu materialul
rulant motor si tractat detinut. In conformitate cu Certificatul Unic de Siguranti, nr.RO1020210077, detinut
la momentul producerii accidentului, cu valabilitate pentru perioada 02.07.2021-01.07.2026, operatorul
feroviar este autorizat sa efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie unde s-a produs incidentul,
conform Listei sectiilor de circulatie acceptate in cadrul evaluarii pentru eliberarea Certificatului unic de
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siguranta, respectiv punctul 79 din certificat.

In ceea ce priveste riscurile asociate operatiunilor feroviare, in legiturd cu incidentul produs,
operatorul de transport a identificat in cadrul procesului ,transport de marfa”, pericolul ,, Depasirea
semnalelor care ordona oprirea”. Riscurile generate de acest pericol sunt:

- oboseala/atentia scazuta datorita depasirii serviciului maxim admis pe locomotiva si neasigurarea
odihnei la domiciliu/cap sectie, somn in timpul serviciului;

- iesirea locomotivei din depouri sau puncte de lucru cu instalatiile DSV si/sau instalatia de control
punctual al vitezei, izolate, defecte sau izolarea nejustificata a acestora in timpul parcursului.

In urma verificarilor efectuate, s-a constatat ca personalul de locomotivi care a condus si deservit
locomotiva DA 1707 care a remorcat trenul nr.67752001, detinea la data producerii incidentului,
autoritatea, si competenta adecvate pentru indeplinirea sarcinilor. In activitatea desfisurata in remorcarea
trenului, acesta a fost influentat negativ de activitatile altor functii din cadrul operatorului feroviar, respectiv
dispozitiile primite referitor la programul de lucru.

SC Tehnotrans Feroviar SRL are intocmitd Procedura (Cod PMS-23-THF) — Respectarea duratei
serviciului continuu maxim admis pe locomotiva (SCMAL) (conform OMTI 256/2013). Procedura este
cunoscuta de catre mecanic, mecanic instructor, dispecer circulatie, sefi departament trafic

Conform Procedurii Cod PMS-23-THF care are ca obiectiv identificarea si tratarea cazurilor de
depasire a serviciului continuu maxim admis pe locomotiva, rezultd urmatoarele :

o 1n cazul conducerii/deservirii locomotivei in sistem simplificat, serviciul continuu maxim

admis pe locomotiva pentru trenurile de marfa este de 10 ore din care timpul de conducere
efectiva a locomotivei nu va depasi 8 ore;
o orice perioada de cazare/odihna la domiciliu va fi urmata de cel mult doua perioade
consecutive de odihna in afara domiciliului, care cumulat nu vor depasi un numar de 10 ore.
Atat mecanicul de locomotiva cat si dispecerul au obligatia de a semnala conducerii depésirea orelor
de lucru din timp pentru a se cauta inlocuitor, iar la final de luna, mecanicii instructori fac un raport lunar

privind identificarea si tratarea cazurilor de depasire a serviciului continuu maxim admis pe locomotiva
(SCMAL).

De asemenea, s-a mai constatat ca SC Tehnotrans Feroviar SRL are organizata efectuarea mentinerii
competentelor profesionale pentru personalul de locomotivd in conformitate cu prevederile OMTI
nr.815/2010, in centre autorizate.

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

Norme si reglementiri:

= Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007,
aprobatd prin Ordinul Ministrului Transporturilor, Constructiilor si Turismului nr.2229 din
23.11.2006;

= Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatitire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin
HGnr.117/2010;

= Ordinul MT nr.256/29.03.2013 pentru aprobarea normelor privind serviciul continuu maxim admis
pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar
din Romania;

* Ordinul nr.1151/1752/2021 privind examinarea medicala si psihologica a personalului cu
responsabilitati in siguranta circulatiei;

= Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin OMT nr.815/ 2005;
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Ordinul MT nr.1443/202 privind aprobarea Procedurii pentru obtinerea permisului de mecanic de
locomotiva, Cerintelor privind procedurile de eliberare si actualizare a certificatului si Cerintelor si
procedurii de recunoastere a persoanelor si organismelor

Regulament de Semnalizare nr.004 aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor, Constructiilor
si Turismului nr.1482 din 04.08.2006;

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005, aprobat prin
Ordinul MTCT nt.1816 din 26.10.2005;

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 0 metoda de sigurantd comund pentru monitorizarea pe
care trebuie sa o aplice intreprinderile feroviare si administratorii de infrastructura dupa primirea
unui certificat de sigurantd sau a unei autorizatii de siguranta, precum si entitatile responsabile cu
intretinerea;

Regulamentul de punere in aplicare (UE) al Comisiei nr.402/2013 privind metoda de siguranta
comund pentru evaluarea si aprecierea riscurilor.

Surse si referinte:

declaratiile si chestionarele salariatilor implicati Tn producerea incidentului feroviar;

procedura (Cod PMS-23-THF) — Respectarea duratei serviciului continuu maxim admis pe
locomotiva (conform OMTI 256/2013) - SC TEHNOTRANS FEROVIAR SRL;

fotografii efectuate la locul producerii incidentului;

procesul verbal de citire si interpretare IVMS de la locomotiva DA 1707;

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatii

Instalatia din statia CFR Géesti este centralizata electrodinamic - CED tip CR3 .
La verificarile si probele efectuate, membrii comisiei de investigare au concluzionat ca atat semnalul

de intrare Y, cat si semnalul de iesire YTII al statiei CFR Gaesti, functionau corespunzator iar culorile galben
si rosu se distingeau cu usurinta.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii

In zona producerii incidentului linia este neelectrificati, configuratia traseului ciii ferate este

aliniament, declivitate 2,8 %o panta in sensul de mers al trenului. Suprastructura cii este alcatuita din sina
tip 65, traverse de beton T17, prindere indirecta tip K. Viteza de circulatie conform Livret este de 100
km/h la trenurile de calatori si de 60 Km/h la trenurile de marfa.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la locomotiva

La verificarea locomotivei, dupa producerea incidentului feroviar, dupa ce trenul a garat in statia CFR

Gaesti, s-au constatat urmatoarele:

frana automata: buna,

frana directa: buna,;

franele de mana: bune;

pozitia robinetului mecanicului: frnare;

instalatia INDUSI si DSV in stare buna, izolate;
statiile RER: in functiune la ambele posturi;

instalatia IVMS: in functiune si corespunde;

aparatele de ciocnire, rulare si legare: corespunzatoare.
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C.5.4.4. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Lainterpretarea datelor de inregistrare a IVMS de pe locomotiva DA 1707, conform procesului
verbal intocmit de SC Tehnotrans Feroviar SRL, s-au constatat urmatoarele:

- trenul nr.67752001 remorcat cu DA 1707, s-a pus in miscare la ora 06:36 din statia Golesti, parcurgand
o distanta de 9,4 km cu viteze de 0 — 47 km/h pana la ora 06:58 ;

- intre orele 06:58 si 07:07 locomotiva mentine 0 viteza intre 41 — 52 km/h pe o distanta de 6,9 km;

- de laora 07:07, pe o distanta de 1 km viteza de circulatie Tncepe sa scada de la 47 km/h pana la 21 km/h
atingand aceasta viteza la ora 07:09;

- la ora 07:09, pe o distanta de 12,3 km viteza incepe sa creasca progresiv de la 21 km/h pana la 59 km/h

atingand aceasta viteza la ora 07:24;

- la ora 07:24 viteza de circulatie a locomotivei incepe sa scada de la 59 km/h si dupa parcurgerea

distantei de 300 m, ajunge la 0 km/h la ora 07:25;

- locomotiva a stationat de la ora 07:25 pana la ora 14:00 n statia Gaesti ;

- intre statiile Golesti — Gaesti, locomotiva trenului nr.67752001 a circulat cu instalatiile indusi si DSV

izolate.
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C.5.4.5. Date constatate cu privire la vagoane
Trenul de marfa nr.67752001 a avut in compunere 35 vagoane Uaces incarcate cu ciment vrac.

C.5.5. Interfata om — masina — organizatie

Anterior producerii incidentului mecanicul implicat, a avut prezentare la data de 29.04.2024 ora
12:00 in hm. Argesel dupa care a efectuat serviciu continuu pana la data de 01.05.2024 ora 02:00,
inregistrand 37 ore si 10 minute ca serviciu continuu maxim, cu 27 ore si 10 minute mai mult decat durata
maxima admisd de Ordinul 256/2013. Pentru prestatia mai sus mentionatd mecanicul de locomotiva a
Tntocmit Tn mod eronat trei foi de parcurs.

Din data de 01.05.2024 de la ora 02:00 pana la data de 01.05.2024 ora 20:00, mecanicul de
locomotiva a avut asigurata odihna in afara domiciliului timp de 18 ore pe care le-a evidentiat pe doua foi
de parcurs. Conform Ordinului 256/2013, odihna in afara domiciliului nu poate depasii 10 ore.

Locomotiva DA 1707 a trenului de marfa nr.67752001, a fost condusa si deservitda de mecanic de
locomotiva in sistem simplificat, trenul fiind deservit de sef de tren.

Mecanicul a luat in primire locomotiva in hm. Argesel la data de 01.05.2024 la ora 20:00 si a iesit
la punct control la ora 21:05. Mecanicul a remorcat trenul de marfa nr.67752001, pe distanta hm. Argesel—
statia CFR Gaesti. La ora producerii incidentului 07:25 mecanicul era in serviciu de circa 11 ore si 25
minute inregistrand 10 ore si 20 minute ca serviciu continuu maxim, cu 20 minute mai mult de cat durata
maxima admisa de Ordinul 256/2013.

Circumstante medicale si personale

Mecanicul de locomotiva detinea in data producerii incidentului, aviz medical si psihologic, necesar
exercitarii functiei, in termen de valabilitate cu mentiunea ,,apt”.

Referitor la competentele profesionale ale personalului implicat

Mecanicul de locomotiva detinea permis de mecanic si certificat complementar pentru tipul de
locomotiva condusa, respectiv pentru prestatia si sectia de circulatie pe care s-a produs incidentul, in termen
de valabilitate. Ca urmare a verificarii prestatiilor efectuate, s-a constatat ca acesta nu a intrerupt serviciul
pe aceasta sectie o perioada de timp mai mare de 6 luni.

In opinia comisiei de investigare, la data producerii incidentului mecanicul de locomotiva detinea
competentele necesare remorcarii unui tren de marfa pe sectia de circulatie Argesel — Chitila.

C.6. Analiza si concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Avéand n vedere constatarile prezentate la capitolul C.5.4.2.Date constatate cu privire la linie, se
poate afirma cd starea tehnica a suprastructurii liniei nu a influentat producerea acestui incident.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a instalatiilor feroviare

Avand n vedere constatarile prezentate la capitolul C.5.4.1.Date constatate cu privire la instalatii,
se poate afirma ca starea tehnica a instalatiilor nu a influentat producerea acestui incident.

C.6.3. Concluzii privind starea tehnica a locomotivei

Avand in vedere constatarile prezentate la capitolul C.5.4.3.Date constatate cu privire la locomotive
se poate afirma ca starea tehnica a locomotivei nu a influentat producerea acestui incident.
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C.6.4. Analiza si concluzii privind modul de producere a incidentului

Tn data de 01.05.2024, trenul de marfa nr.67752-001 (apartinand operatorului de transport feroviar
SC Tehnotrans Feroviar SRL) a fost programat pentru circulatie pe distanta Argesel — Roman. Trenul a fost
expediat din hm. Argesel ora 02.00 Tn data de 02.05.2024 si a avut o oprire de 11 minute, in statia CFR
Golesti pentru a primi ordinul de circulatie nr.419888, dupa care si-a continuat drumul spre statia CFR Titu.
Trenul a circulat fara probleme pe distanta Argesel — Patroaia (ultima statie inainte de producerea
incidentului). La ora 7:25, in data de 02.05.2024, pe sectia de circulatie Golesti — Titu, la intrarea in statia
CFR Golesti, trenul de marfa nr. 67752-001 a intrat pe linia Il directa Tn statie fara a reduce viteza (59
km/h) conform indicatiilor semnalului luminos de intrare in statia CFR Gaesti care afisa indicatia ,,LIBER
cu viteza stabiliti. ATENTIE! Semnalul urmétor ordona oprirea — o lumind galbend spre tren.”.
Tntrucat instalatia de control al vitezei trenului (INDUSI) a fost scoasa deliberat din functiune de citre
mecanicul de locomotiva, trenul si-a continuat mersul fara a fi franat. IDM de serviciu al statiei Golesti i-
a comunicat mecanicului de locomotiva faptul ca trenul are intrare in statie la linia III directa cu oprire, dar
acesta nu a confirmat ca a primit mesajul la trecerea prin dreptul biroului de miscare. Mecanicul de
locomotiva a efectuat Tn scurt o franare rapida la 250m n fata semnalului de iesire YIII al statiei CFR
Gaesti, care avea indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua si noaptea — o unitate luminoasa de
culoare rosie spre tren.”, fapt ce a condus la depasirea acestuia cu 56 m si oprirea pe sectiunea izolata 9-
13. Nu au fost afectate schimbatoarele de cale 17, 13 si 9 care erau in pozitie pe ,,directa”. Incidentul s-a
produs in conditiile luarii cu intarziere a masurilor de franare din partea personalului care a condus si
deservit locomotiva DA 1707, a circulatiei cu instalatia de siguranta, vigilenta (DSV) izolata, cu instalatia
de control al vitezei trenului (INDUSI) scoasa din functie.

Din analiza programului de lucru lunar al mecanicului de locomotiva ce a condus locomotiva DA
1707 la data producerii accidentului se constata frecvente nerespectiri ale prevederile Ordinului MTI nr.256
din 29 martie 2013, acestea nefiind cazuri izolate dictate de situatii de forta majora. Astfel dupa ultima
odihna la domiciliu din perioada 24-29.04.2024, acesta a lucrat continuu 37 de ore si 10 minute, dupa care
a efectuat odihna in afara domiciliului aproximativ 18 ore, dupa care lucreaza 11 h si 25 minute pana la
producerea incidentului, din care 10 ore si 20 minute la serviciu continuu maxim.

De asemenea s-a constat 0 practica neregulamentara de a inchide foaia de parcurs curenta si de a
deschide o altd foaie de parcurs cu scopul de a Ingreuna depistarea efectudrii serviciului avand depasita
durata serviciului continuu maxim admis pe locomotiva. Mecanicul de locomotiva a respectat programul
de lucru primit de la dispecerul de circulatie.

Totodata mecanicul de locomotiva, de la plecare din hm Argesel a condus si deservit locomotiva cu
instalatia de siguranta, vigilentda (DSV) izolata si cu instalatia de control al vitezei trenului (INDUSI) scoasa
din functie.

Din analiza continutului Procedurii specifice — Respectarea duratei serviciului continuu maxim admis
pe locomotiva Cod: PMS-23-THF in vigoare la data producerii accidentului, a rezultat cd monitorizarea
personalului de locomotiva in vederea respectarii prevederilor OMT 256/2013 este in responsabilitatea
Compartimentului Dispecerat prin intermediul dispecerilor de serviciu. Cu toate ca dispecerii de la comanda
personalului au ca obligatie urmarirea si completarea in permanenta in timpul serviciului a datelor privind
activitatea personalului de locomotiva (ora intrarii/iesirii din serviciu, ora intrarii/iesirii din odihna la capete
de sectie, ora intrarii iesirii din odihna la domiciliu), din constatarile facute rezulta ca aceste obligatii/sarcini
de serviciu) nu sunt intotdeauna duse la indeplinire. Tot din analiza acestei proceduri rezulta ca aceasta nu
contine sarcini si atributii concrete prin care sd se asigure o monitorizare a activitatii dispecerilor de la
comanda personalului, pentru prevenirea incalcarii prevederilor OMTI 256/2013. Conform procedurii se
intocmesc de catre mecanicul instructor si tehnicianul exploatare rapoarte lunare a activitatii privind
identificarea si tratarea cazurilor de depasire a serviciului continuu maxim admis pe locomotiva. In luna
aprilie ,, nu au fost cazuri de depasire a SCMAL”. La fel in luna martie.

Avand n vedere cele prezentate, comisia de investigare considera ca, neaplicarea mecanismelor de
control la nivelul sefilor de departament din cadrul directiei Exploatare si acceptarea in mod tacit a
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rapoartelor lunare a activitatii privind identificarea si tratarea cazurilor de depisire a serviciului
continuu maxim admis pe locomotiva (SCMAL) a determinat cresterea probabilitatii de producere a
incidentului, si In consecinta constituie o cauza primara legata de aplicarea sistemului de management a
sigurantei.

Efectuarea serviciului sub influenta bauturilor alcoolice

Conform declaratiilor mecanicului de locomotiva care a asigurat conducerea si deservirea
locomotivei DA 1707, referitoare la consumul de bauturi alcoolice Tn timpul programului de lucru, precum
si a rezultatului testului alcoolemiei in aerul expirat, efectuat dupa producerea incidentului, rezulta ca
mecanicul a efectuat serviciu sub influenta bauturilor alcoolice ceea ce constituie o incalcare a
reglementarilor in domeniu. Conform proceselor verbale intocmite de catre seful de gara al statici CFR
Gaesti dupa verificarea cu aparatul etilotest a reiesit ca alcoolemia era de 1,73%o alcool n aerul expirat la
mecanicul de locomotiva si de 1,45%o alcool pur in aerul expirat la seful de tren.

Avand in vedere cele prezentate comisia de investigare considera ca, starea fizica si psihica a
personalului care a condus si deservit locomotiva DA 1707, ce era afectat de oboseala acumulata ca urmare
a depasirii frecvente a serviciului continuu maxim admis pe locomotivd, neasigurarea duratei
corespunzatoare a timpului de odihna la domiciliu si in afara acestuia, precum si consumul de bauturi
alcoolice Tn timpul serviciului, a determinat eroarea umana produsa in activitatea de conducere a trenului
de catre mecanicul de locomotiva.

C.7. Cauze directe, factori care au contribuit
C.7. 1. Cauzele producerii incidentului

Cauza directi a incidentului feroviar o constituie luarea cu intarziere de catre mecanicul de locomotiva a
masurilor de franare in vederea opririi trenului de marfa nr.67752-001, Tnaintea semnalului luminos de
iesire YIII al statiei CFR Gaesti, care avea indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua si noaptea —
o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren”.

Factori care au contribuit

— lipsa de atentie a personalului de locomotiva care a observat cu intarziere indicatia datd de semnalul
luminos Y11l CFR Gaesti;

— neluarea in consideratie a comunicarii prin statia radiotelefon efectuata cu IDM CFR Gaesti, cu
privire la semnalul luminos de iesire YIII care avea indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!
Ziua si noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren.”;

— neluarea in consideratie a indicatiei semnalului luminos de intrare in statia CFR Gaesti care avea
indicatia ,,LIBER cu viteza stabiliti. ATENTIE! Semnalul urmétor ordona oprirea. Ziua §i
noaptea — o unitate luminoasa de culoare galbena spre tren.”;

— izolarea/scoaterea din functie in mod nejustificat a instalatiilor de control punctual al vitezei
INDUSI si de siguranta si vigilenta DSV;

— starea fizicd si psihicd a personalului care a condus trenul de marfa, ce era afectat de stresul si
oboseala acumulate ca urmare a depasirii frecvente a serviciului continuu maxim admis pe
locomotiva, neasigurarea duratei corespunzatoare a timpului de odihna la domiciliu si in afara
domiciliului, nerespectarea duratei zilnice a timpului de muncd si a repausului zilnic precum si
mentinerea o perioada mare de timp 1n serviciu.

— afectarea capacitatii de muncad a personalului de locomotiva generatd de faptul cd anterior producerii
incidentului mecanicul de locomotiva a consumat bauturi alcoolice.
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C.7. 2. Cauzele subiacente ale producerii incidentului au fost nerespectarea unor prevederi din
instructiunile si regulamentele in vigoare, respectiv:

1. Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007, art.127
(1), lit.a — referitoare la urmarirea cu atentie a indicatiilor semnalelor fixe si mobile si a indicatoarelor
amplasate in conformitate cu reglementarile specifice in vigoare.

2. Regulamentul de exploatare tehnica feroviara nr.002/2001, art.59 (4) — referitor la interzicerea
depasirii unui semnal care ordona oprirea sau depdsirea vitezei ordonate de semnal.

3. Regulamentul de semnalizare nr.004/2006, art.161 (2) — referitoare la respectarea indicatiei reperului
semnalelor luminoase de intrare, de iesire, de parcurs si de ramificatie, care indica faptul cd semnalul
luminos respectiv, daca ordond oprirea, nu poate fi depasit de tren decét in conditiile stabilite de
regulamentul respectiv.

4. Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007, art.12
(1), lit.d —referitoare la interzicerea scoaterii din functie in mod nejustificat a instalatiilor de siguranta
si vigilenta.

5. Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007, art.12
(1), lit.a — referitor la interzicerea prezentarii la serviciu obosit, sub influenta bauturilor alcoolice, a

substantelor stupefiante, a medicamentelor si/sau substantelor care pot diminua capacitatea sa de
conducere a locomotivei.

6. Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007, art.12
(1), lit.b — referitoare la interzicerea consumului de bauturi alcoolice in timpul serviciului.

Cauza primard

Neaplicarea mecanismelor de control la nivelul sefilor de departament din cadrul directiei Exploatare
si acceptarea in mod tacit a rapoartelor lunare a activitatii privind identificarea si tratarea cazurilor de
depasire a serviciului continuu maxim admis pe locomotiva.

C.8. Observatii suplimentare

Din datele inregistrate de instalatia IVMS de pe locomotiva DAL1707 atat anterior cat si ulterior
producerii incidentului s-a constatat ca sunt frecvente cazurile de izolare a instalatiilor INDUSI si DSV de
catre personalul ce o deserveste.

De asemenea s-a constatat o practica neregulamentara de a inchide foaia de parcurs curenta si de a
deschide o altd foaie de parcurs cu scopul de a Ingreuna depistarea efectudrii serviciului avand depasita
durata serviciului continuu maxim admis pe locomotiva.

D. MASURI CARE AU FOST LUATE

Urmare a producerii acestui incident feroviar, pana la data finalizarii raportului de investigare,
operatorul de transport de marfa SC Tehnotrans Feroviar SRL a dispus incetarea contractelor individuale
de munca pentru personalul implicat in acest incident si a sanctionat dispecerul de serviciu cu ,,Avertisment
scris” pentru nerespectarea procedurii de urmarire a serviciului continuu maxim admis.

Pentru a evita pe viitor producerea de astfel de incidente Tehnotrans Feroviar SRL a intocmit :
- Tematica de control la nivelul Departamentelor Tractiune si Trafic pentru a se urmari respectarea

sistemului de management al sigurantei implementat de societate (verificarea starii personalului Tn
locurile unde le este asigurata odihna, urmarirea serviciului continuu maxim al personalului de

locomotiva, asigurarea odihnei intre trenuri);
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- Compartimentul de Siguranta Circulatiei conform planului de control, efectueaza controale
inopinate cu verificarea:
a) modului de prezentare la serviciu;
b) cu aparate etilotest a personalului de serviciu, atat la intrare cat si n parcurs;
C) respectarii serviciului continuu maxim;
d) operatorilor de serviciu cu privire la modul de urmarire a serviciului continuu maxim si a
masurilor luate pentru respectarea ordinului 256/2013.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Avand in vedere masurile adoptate dupa producerea accidentului, comisia de investigare nu
considerd oportuna emiterea unor recomandari de siguranta.
*

* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite administratorului infrastructurii feroviare publice
CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar SC Tehnotrans Feroviar SRL si Autoritatii de
Sigurantd Feroviara Romana - ASFR.
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