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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezintd date, analize, concluzii i recomandari privind
siguranta feroviard, rezultate Tn urma activitatii de investigare desfasuratd de comisia de investigare, in
scopul identificarii circumstantelor, stabilirii cauzelor si determindrii factorilor ce au condus la
producerea acestui accident feroviar.

Investigatia a fost efectuata 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 Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010 si in
conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviarad.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenti fati de orice structur juridica,
autoritate de reglementare sau de sigurantd feroviarda, administrator de infrastructurd de transport
feroviar, precum si fata de orice parte ale cérei interese ar intra in conflict cu sarcinile incredintate.

Investigatia a fost realizatd independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in nici un
caz cu stabilirea vinovitiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii
individuale sau colective.

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin
determinarea cauzelor si imprejurarilor care au dus la producerea acestui incident feroviar si, daca este
cazul, stabilirea recomandarilor de sigurantd necesare pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Tn consecinta, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decét cele referitoare
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

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

Actiunea de investigare se desfdsoara impreund cu reprezentantii operatorilor economici
implicati, independent de orice anchetd judiciard si nu are ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii, obiectivul acesteia fiind imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea incidentelor sau
accidentelor feroviare.

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare.
Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in nici un caz cu

......

colective.

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin
determinarea imprejurdrilor si identificarea cauzelor care au dus la producerea acestui incident feroviar
si, daca este cazul, stabilirea recomandarilor de sigurantd necesare pentru imbunatatirea sigurantei
feroviare.

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

A.2. Procesul investigatiei

Avand in vedere nota informativa a Revizoratului General de Sigurantd a Circulatiei din cadrul
CNCF ,,CFR”SA din data de 20.09.2021 precum si fisa de avizare nr.230/19.09.2021 a Revizoratului
Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei Regionale CF Galati, privind incidentul
feroviar produs la data de 19.09.2021 pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Galati, sectia
de circulatie Buzau — Adjud (linie dubla, electrificatd), in halta de miscare Pufesti, prin depasirea fara
respectarea prevederilor din reglementarile specifice a semnalului de intrare ,,Y” care afisa indicatia
,»stins”, ordonand ,,OPRESTE fara a depdsi semnalul”, de catre locomotiva EA 741 ce a remorcat
trenul nr.5054 ( apartinand operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” S.A.) si luand
in considerare faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza ca incident in conformitate cu prevederile
art.8, grupa A, pct.1.7 din Regulamentul de investigare, conducerea AGIFER a decis deschiderea unei
actiuni de investigare.

Prin nota nr. 1.191/20.09.2021 a Directorului General Adjunct, a fost desemnat investigatorul
principal al comisiei de investigare din cadrul AGIFER.

Dupa consultarea partilor implicate, conform prevederilor din Regulamentul de investigare, prin
actul nr.1127/52/21.09.2021, investigatorul principal a numit comisia de investigare astfel:

Marian BURTOI - Sef Serviciu SC - RTFC Galati
Partenie ROSCA - Revizor Regional SC — MR - SRCF Galati
Marian BROASCA - Revizor Regional SC - M - SRCF Galati
Florin BOUREANU - Revizor SC - T - RTFC Galati

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

La data de 19.09.2021 trenul de calatori nr.5054, apartinand operatorului de transport feroviar
SNTFC ,,CFR Calatori” S.A., remorcat cu locomotiva EA 741, care a circulat pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CF Galati, sectia de circulatie Buzau — Adjud (linie dubla, electrificata), in jurul
orei 05:35, la intrarea in halta de miscare Pufesti, a depasit semnalul de intrare ,,Y” care afisa indicatia
,»stins”, ordonand ,,OPRESTE fara a depasi semnalul” si a fost frAnat de urgentd de catre instalatia
INDUSI montata pe locomotiva de remorcare.

Urmare a producerii acestui incident nu au fost inregistrate trenuri intarziate:

Nu au fost inregistrate victime omenesti sau raniti.
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Cauza directd
Cauza directa a producerii incidentului feroviar o constituie lipsa perceperii corecte a mediului
de operare necesar ludrii tuturor masurilor de oprire a trenului in conditii de siguranta.

Factori care au contribuit
Factorul care au contribuit la producerea incidentului feroviar a fost:
- comunicarea deficitard dintre mecanic si IDM, datorata restrictiei de ordin tehnologic impusa

de echipamentul cu o functionare defectuoasa, statia radiotelefon de pe locomotiva.

Cauze subiacente

- nerespectarea prevederilor art. 93 pct.(1) din Regulamentul de semnalizare 1n sensul ca trenul
de calatori nr.5054 nu a fost oprit in fata semnalului de intrare ,,Y”, al haltei de miscare Pufesti, care
afisa indicatia ,,stins” si care ordona oprirea;

- neaplicarea cunostintelor acumulate in procesul de instruire de catre mecanicul de locomotiva,
a prevederilor de la art.127 din codul de practica, parte a Sistemul de management al sigurantei al
operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” S.A. - ,, Instructiuni pentru
activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar” nr. 201/2007

Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident.

Grad de severitate

Conform clasificarii incidentelor prevazuta la art.8 din Regulamentul de investigare, avand in
vedere activitatea in care s-a produs, evenimentul se clasifica ca incident feroviar conform prevederilor
art. 8, Grupa A, pct.l.7. - , depdsirea de catre trenuri a semnalelor fixe sau mobile precum si a
indicatoarelor care ordona ,,oprirea”, fara respectarea prevederilor din reglementarile specifice”.

Recomandari de siguranta.
Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea incidentului

La data de 19.09.2021, locomotiva EA 741 a fost luata in primire de catre mecanic din Punct de
lucru Tractiune Marasesti la ora 02:30 si a fost expediata in remorcarea trenului de calatori nr.5201 pe
distanta Maragesti — Adjud, cu plecare din statia CFR Marasesti la ora 04:25 si sosire la statia CFR
Adjud la ora 05:00. De la statia CFR Adjud, locomotiva EA 741 a remorcat trenul de célatori nr.5054
pe distanta Adjud - Ploiesti Sud, cu plecare din statia CFR Adjud la ora 05:25 (Fig. nr.1 si Fig. nr.2)
De la statia CFR Adjud, trenul de célatori nr.5054 a circulat in conditii normale, conform livret, pana
la semnalul de intrare in halta de miscare Pufesti unde la ora 05:35 mecanicul trenului a avizat prin
statia radiotelefon, pe IDM din halta de miscare Pufesti, producerea franarii de urgenta la inductorul
de 1000/2000Hz al semnalului de intrare ,,Y”, din cauza depasirii semnalului in pozitia ,,stins”.
Semnalul de intrare prezenta focul rosu stins din 18.09.2021 ora 21,35, acest deranjament fiind Tnscris
in RRLISC, la halta de miscare Pufesti, cu nr.77/18.09.2021. Dupa producerea franarii de urgenta
trenul de calatori nr.5054 a stationat pana la primirea ordinului de circulatie si a continuat mersul n
conditii normale pani la destinatie. n nota de avizare mecanicul a scris ca franarea s-a produs din
cauza instalatiei din cale si a instalatiei de pe locomotiva, instalatia nu s-a izolat iar la alte cauze a scris
,manipulare necorespunzatoare”.
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Fig. nr.2 - Locul producerii incidentului in halta de miscare Pufesti

C.2. Circumstantele incidentului
C.2.1. Partile implicate

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde s-a produs incidentul feroviar sunt in gestionarea
CNCF ,,CFR” S.A.

Activitatea de Tntretinere a suprastructurii feroviare este efectuata de personal specializat al
Districtului de Linii Adjud apartindnd Sectiei L5 Tg. Ocna.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc pe distanta Adjud — Marasesti si din halta de
miscare Pufesti sunt intretinute de salariatii Sectiei CT 3 Adjud — Districtul SCB2 Marasesti.

Locomotiva EA 741 apartine Operatorului de Transport Feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” S.A. —
Depoul Galati.

Vagoanele din compunerea garniturii trenului de calatori nr.5054 apartin Operatorului de
Transport Feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” S.A.

C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori nr.5054 a fost remorcat cu locomotiva EA 741 apartinand Depoului Galati,
condusa la momentul producerii incidentului in sistem simplificat de mecanic de locomotiva apartindnd
Depoului Tecuci — PL Buzau si a fost compus din 2 vagoane clasa, 8 osii, cu o lungime de 76 m, avand
conform inscrierilor din FP Seria BB nr.4374:



- tonajul brut - 108 tone;

- tonajul net - 18 tone;

- tonajul necesar de franat automat/de mana — 92 tone/9 tone;
- tonajul franat real automat/de mana — 123 tone/38 tone.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii incidentului
C.2.3.1 Linii

Descrierea traseului caii

Pe sectia de circulatie Adjud - Marasesti (linie dubla electrificata) si in halta de miscare Pufesti,
in zona producerii incidentului, traseul in plan orizontal este in palier, in sensul descresterii
kilometrajului. (Foto nr.1).

Foto nr.1

Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura caii pe distanta Adjud - Marasesti este alcatuita din sine tip 65 montate pe traverse
de beton T17, prindere indirecta tip K in stare activa si completa, iar in zona producerii incidentului,
n halta de miscare Pufesti, suprastructura caii este alcatuita din sine tip 60 montate pe traverse de
beton, prindere indirecta tip K.

C.2.3.2 Instalaii

Sectia de circulatie Adjud - Marasesti, linie dubla electrificata, este dotatd cu cu instalatii CED,
dependenta dintre acestea fiind realizata prin BLA.

Halta de miscare Pufesti este dotata cu instalatie de centralizare electrodinamica CED, tip CR2,
in dependinta cu blocul de linie automat banalizat — BLA. Semnalul luminos de intrare Y (Foto nr.2)
este situat la km 233+845 si este un semnal de circulatie cu panouri luminoase de tip BBA ( B - doua
unitati luminoase, A - o unitate luminoasa), montate pe catarg. (Fig.3)

Inductorul din cale, montat la semnalul de intrare al haltei de miscare Pufesti, este un inductor
de 1000/2000 Hz de tip TEHNOTON (cu carcasa de material plastic) si la momentul producerii
incidentului era functional si activ. (Foto nr.3)
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C.2.3.3 Locomotiva

Caracteristicile tehnice ale locomotivei EA 91 53 0 41-0741-9 :

- Tip: EA;

- Codul: 91 53 0 41-0741-9;

- Putere: 5100 kW;

- Lungime peste tampoane: 19.80 m;

- Greutate totala : 120 t;

- Sarcina pe osie: 20 t;

- Tensiunea de alimentare : 25 kV, 50Hz

- Formula osiilor: Co’-Co’;

- Viteza maxima: 100 km/h, cota B =38 mm ;

- Inaltimea peste pantograful coborat : 4.500 mm;

- Ampatamentul locomotivei: 10,3 m;

- Data constructie noua: 12.08.1985 — Electroputere Craiova,;

- Ultima reparatie: 13.02.2008 — SC Reloc Craiova SA, de la care a parcurs 1.685.370 km;
- Ultima revizie: 29.07.2021 — RT — Depoul de locomotive Galati de la care a parcurs 18.500 km;
- Ultima verificare periodica: (PTh3) din 17.09.2021 — Depoul de locomotive Galati.

- Ultima interventie intre trenuri: 23.08.2021 — RIT.



Data, tipul ultimei reparatii planificate:
Data efectuarii Tipul reparatiei planificate Locul efectuarii
13.02.2008 RR SC Reloc Craiova SA

De la ultima reparatie planificatd, efectuatd la data de 13.02.2008 si pand la data
producerii incidentului, locomotiva EA 741 a parcurs un numar de 1.685.370 km;

Data, tipul ultimei revizii planificate efectuate pana la momentul producerii incidentului si locul
efectudrii acesteia:

Data Tipul reviziei planificate Locul efectuarii
efectuarii
29.07.2021 RT Depoul Galati

De la ultima revizie planificatd, efectuatd la data de 29.07.2021si pand la data producerii
incidentului, locomotiva EA 741 a parcurs un numar de 18.500 km;

Data ultimei revizii planificate de tip Pth3 efectuatd anterior datei de producere a incidentului:

Data Tipul reviziei planificata Locul efectuarii
efectuarii
17.09.2021 Pth3 Depoul Galati

C2.4 Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin statii
radiotelefon, exceptie facand halta de miscare Pufesti unde comunicatiile intre IDM si mecanic au fost
realizate si de pe telefoanele mobile personale.

C.2.5 Declansarea planului de urgenya feroviar

Declansarea planului de interventie pentru inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei
trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor prevazut in Regulamentul de investigare, in urma
carora la locul producerii incidentului in halta de miscare Pufesti S-au prezentat reprezentanti ai
Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER si reprezentanti ai CNCF ,,CFR” SA
(administratorul de infrastructura feroviara publicd).

Nu a fost necesara solicitarea si utilizarea mijloacelor de interventie.

C.3. Urmarile incidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si ranifi

Tn urma producerii incidentului feroviar nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
C.3.2. Pagube materiale

Tn urma producerii incidentului feroviar nu s-au inregistrat pagube materiale la infrastructura
feroviara, la locomotiva EA 741 cat si la vagoanele din compunerea trenului de célatori nr.5054.

C.3.3. Consecingele incidentului in traficul feroviar

Tn urma producerii acestui incident feroviar nu au fost trenuri ntarziate.

C.3.4. Consecingele incidentului asupra mediului

In urma producerii acestui incident feroviar nu au fost urmri asupra mediului.
C.4. Circumstange externe

La data de 19.09.2021, in intervalul orar 00:00 — 06:00, vizibilitatea in zona producerii
incidentului a fost buna, cer senin, vant slab cu o vitezd de aproximativ 5 km/h, fard precipitatii,
temperatura in aer +12°C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase pe sectia de circulatie Adjud — Marasesti a fost
conform cu prevederile reglementarilor specifice in vigoare.



C.5. Desfasurarea investigagiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
C.5.1.1. Rezumatul marturiilor personalului operatorului de transport feroviar

Din cele declarate de mecanicul de locomotiva care a condus si a deservit locomotiva EA 741
in remorcarea trenului de calatori nr.5054 din data 19.09.2021, pe distanta Adjud — Ploiesti Sud se pot
retine urmatoarele:

- la data de 19.09.2021 a luat Tn primire locomotiva electrica EA 741 din Remiza Marasesti de
unde a remorcat, ca locomotiva titulard, trenul de calatori nr.5201 (in dubla tractiune) pana la statia
CFR Adjud;

- dupa gararea trenului la statia Adjud a dat imprejur locomotiva pentru formarea si remorcarea
trenului de calatori nr.5054 pand la statia CFR Buzdu, la statia CFR Buzau urmand sa efectueze
schimbul de personal de tractiune;

- in remorcarea trenului de calatori nr.5054 din data 19.09.2021, de la statia CFR Adjud si pana
la semnalul prevestitor al haltei de miscare Pufesti care avea o unitate luminoasa de culoare galbena
spre tren si care dadea indicatia ,,LIBER cu viteza stabilita. ATENTIE! Semnalul urmator ordona
oprirea”, nu a observat nimic deosebit si a circulat in conditii de siguranta a circulatiei;

- la momentul trecerii trenului de semnalul prevestitor al haltei de miscare Pufesti a actionat
butonul ,,ATENTIE”, a redus viteza corespunzator si a urmadrit indicatia datd de semnalul de intrare
wY )

- cu aproximativ 10 m inainte de semnalul de intrare a vazut reperul semnalului de intrare si a
efectuat imediat franarea rapida a trenului dar l-a depasit, trenul oprindu-se cu locomotiva la
aproximativ 50 m dupa semnal,

- a luat legatura cu IDM din halta de miscare Pufesti, prin statia radiotelefon, dar pentru ca nu
s-a putut Intelege cu acesta i-a solicitat numarul personal de telefon mobil pentru a comunica cu acesta,
numar de telefon pe care mecanicul de locomotiva I-a inteles dupa comunicari repetate efectuate cu
IDM prin statia radiotelefon;

- prin telefonul mobil a anuntat IDM, din halta de miscare Pufesti, cd a depasit semnalul de
intrare pe ,,oprire” si a solicitat acestuia ,,ordin de circulatie” pentru intrarea trenului si oprirea in halta
de miscare Pufesti;

- dupd primirea ordinului de circulatie si efectuarea probei de frana la tren, a pus trenul in
miscare cu viteza de maxim 20 km/h pana la gararea trenului;

- nu a stiut de defectiunea semnalului de intrare si faptul cé acesta era stins deoarece nu s-a putut
intelege cu IDM din halta de miscare Pufesti, inainte de a ajunge trenul la acesta;

- cand trenul se afla pe sectiunea 2AD (intre semnalul prevestitor si semnalul de intrare din halta
de miscare Pufesti) a auzit prin statia radiotelefon ceva referitor la intrarea unui tren cu ,,semnalul de
chemare” dar pentru ca nu a inteles si nu a stiut ca informatia este pentru trenul de calatori nr. 5054 a
incercat sd ia legatura cu impiegatul dar fara rezultat;

C 5.1.2.Rezumatul marturiilor personalului gestionarului de infrastructura

Din cele declarate de IDM din halta de miscare Pufesti care a efectuat serviciu la data de
19.09.2021, se pot retine urmatoarele:

- la ora 21:32, dupa primirea avizului de plecare a trenului de calatori nr.5406 de la statia CFR
Adjud, a observat ca repetitorul semnalului de intrare ,,Y” din halta de miscare Pufesti era stins de pe
luminoschema. Acest deranjament a fost inscris in RRLISC cu nr.77/18.09.2021 ora 21:35 si avizat
catre electromecanic SCB de serviciu la tura Adjud cu nr.433/18.09.2021 ora 21:37. In aceste conditii
de deranjament primirea trenurilor, pe fir Il Adjud — Pufesti, urma sa se faca pana la remediere in baza
semnalului ,,de chemare”;

- In data de 19.09.2021, la momentul in care trenul de célatori nr.5054 ocupa sectiunea 2AD de
pe fir Il Adjud — Pufesti, a comunicat mecanicului prin statia radiotelefon conditiile de intrare la halta
de miscare Pufesti : ,,veti fi primit in statie in baza semnalului de chemare dupa oprirea trenului in fata
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semnalului de intrare Y” si ,,cand ajungeti si opriti in fata semnalului de intrare imi comunicati pentru
a actiona butonul semnalului de chemare ”’;

- la ora 05.40 a fost informat, prin statia radiotelefon, de catre mecanicul trenului de calatori
nr.5054 ca nu a observat la timp, semnalul de intrare ,,Y” care era stins, datorita luminii insuficiente
provenita de la farul central al locomotivei si I-a depasit;

- S-a deplasat la locomotiva trenului si a inméanat mecanicului ordinul de circulatie nr.172330;

- mecanicul trenului a confirmat primirea ordinului de circulatie cu semnatura si a intocmit si
inaintat la IDM nota de avizare scrisa, cu privire la depasirea semnalului de intrare;

- dupa Intoarcerea in biroul de miscare, a intocmit raportul de eveniment cu nr.21 dupa care, a
expediat trenul de calatori nr.5054 in baza semnalului de iesire;

C.5.2. Sistemul de management al sigurangei

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

La momentul producerii incidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice 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.101/2008 privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

e Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu numarul de identificare ASA19002 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana, confirmad acceptarea sistemului de management al
sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

e Autorizatiei de Sigurantd — Partea B cu numarul de identificare ASB19004 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
gestionarul de infrastructurd feroviard 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.

B. Sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de calatori
SNTFC,,CFR Caldatori” S.A.

La momentul producerii incidentului feroviar, SNTFC ,,CFR Calatori” S.A. in calitate de
operator de transport feroviar de calatori avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare n conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a
Ordinului Ministrului Transporturilor nr.535/2007 cu modificarile si completarile ulterioare privind
acordarea certificatului de siguranta si era in posesia urmatoarelor documente privind sistemul propriu
de management al sigurantei feroviare:

e Certificatului de Sigurantd — Partea A cu numarul de identificare UE: RO1120190030 valabil
pana la data de 10.11.2021, emis de Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana prin care se confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfa in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabil;

e Certificatului de Siguranta - Partea B cu numadrul de identificare UE: RO1220190113, valabil
pana la data de 10.11.2021, emis de Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana prin care se confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviard pentru a indeplini cerintele specifice
necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevantd in conformitate cu Directiva 2004/49/CE
si cu legislatia nationala aplicabila.

La locomotiva implicata in incident, ultima revizie planificata de tip RT a fost efectuata, la data
de 29.07.2021 de catre personal apartinand Sectiei Reparatii Locomotive Galati din cadrul Societatii
de Reparatii Locomotive ,,CFR SCRL Brasov” SA in baza unui Contract si a unei Decizii comune
semnate de conducerile celor doi operatori economici.

Personalul de locomotiva la ora producerii incidentului era instruit teoretic si practic conform

fisei individuale de instruire profesionald teoretica si practica, din competente profesionale ale functiei
mecanic de locomotiva:
A.1.3. INSUSIREA principiilor si tipurilor de semnalizare feroviara;
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C.1.6. OBSERVAREA semnalelor din cale si a semnalizarilor din cabind, INTERPRETAREA
imediata si fara erori si ACTIONAREA dupa cums-a indicat.

La nivelul operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” S.A., la data
producerii incidentului, erau identificate o serie de pericole, acestea fiind nominalizate in Evidenta
pericolelor, in conformitate cu prevederile REGULAMENTULUI (UE) NR.402/2013 privind metoda
comuna de siguranta pentru evaluarea riscurilor. Comisia de investigare a constatat ca la data
producerii incidentului, erau identificate pericolele privind urmarirea in permanenta si respectarea
indicatiei semnalelor fixe astfel:

- Nerespectarea indicayiei de oprire a semnalelor fixe si mobile/date de agenyi ai OTF/Al care
ordona aceasta , precum si cele defecte , neiluminate sau care dau o indicazie dubioasd;

- Neurmarirea parcursului;

- Luarea cu intdrziere a tuturor masurilor pentru oprirea trenului in cazul aparitiei unui
deranjament care ordona oprirea sau alte cauze care impiedica continuarea circulatiei.

Comisia constata cd, Tn ceea ce priveste pericolele mentionate anterior, au fost identificate dar
personalul implicat a efectuat operatii fara sa tind cont de reglementarile in vigoare, ceea ce a contribuit
la cresterea probabilitatii de producere a incidentului investigat.

C.5.3. Norme si reglementdri. Surse si referinge pentru investigare

La investigarea incidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele norme si reglementari:

e |Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2007;

e Ordinul nr. 1359/2012 pentru modificarea si completarea Normativului feroviar Vehicule de
cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi
pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate, aprobat prin Ordinul ministrului transporturilor
si infrastructurii nr. 315/2011;

e 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;

e Ordinul nr.1260/2013 privind examinarea medicald si psihologicd a personalului cu
responsabilitati Tn siguranta circulatiei;

¢ Regulamentul de Semnalizare nr.004/2006;

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

e Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005.

e Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate si reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG nr.
117/17.02.2010;

La investigarea incidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele surse si referinte:

e copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare;

¢ fotografii realizate imediat dupa producerea incidentului de catre membrii comisiei de
investigare la halta de miscare Pufesti;

® rezultatele verificarilor efectuate imediat dupa producerea incidentului feroviar la
suprastructura caii si la locomotiva implicata in incident;

e examinarea $i interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in incident: infrastructura
si suprastructura caii ferate, instalatii feroviare si materialul rulant;

e declaratii ale personalului implicat;

C.5.4. Functrionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalariile feroviare

Sectia de circulatie Adjud — Marasesti, linie dubla electrificata, este dotata cu cu instalatii CED,
dependenta dintre acestea fiind realizata prin BLA.
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Halta de miscare Pufesti este dotata cu instalatie de centralizare electrodinamica - CED, tip CR2,
in dependinta cu blocul de linie automat banalizat — BLA.

Cu ocazia verificarilor efectuate imediat dupd producerea incidentului S-a constatat:

e repetitorul semnalului de intrare ,,Y” pe fir II Adjud — Pufesti - stins de pe luminoschema din
biroul de miscare al haltei de miscare Pufesti;

e semnalul de intrare ,,Y”” — stins. Acesta prezenta becul ars la focul rosu;

einductorul de 2000 Hz aferent semnalului de intrare ,)Y” din halta de miscare Pufesti —
functional si activ.

De mentionat cd acest deranjament a fost inscris In RRLISC cu nr.77/18.09.2021 ora 21:35 si
avizat catre electromecanic SCB de serviciu la tura Adjud cu nr.433/18.09.2021 ora 21:37. In aceste
conditii de deranjament primirea trenurilor, pe fir Il Adjud — Pufesti, s-a efectuat pana la remediere in
baza indicatiei de chemare conf. Art. 139(1) din Instructia de manipulare Pufesti ,,Intreruperea
filamentului becului de la focul rosu la un semnal de intrare (semnalizat prin stingerea repetitorului
semnalului de pe luminoschema) face imposibild punerea pe liber a semnalului pentru un parcurs de
intrare executat. Tn aceasti situatie primirea unui tren in statie se face in baza semnalului de chemare...

2

Remedierea deranjamentului, respectiv inlocuirea becului ars la focul rosu al semnalului de
intrare ,,Y”, s-a efectuat in data de 19.09.2021 ora 07:11 de catre electromecanic SCB apartinand
Sectiei CT3 Adjud - Districtului SCB2 Marasesti, in timpul orelor de program normal de lucru, cu
nscrierea acesteia in RRLISC

C.5.4.2. Date constatate cu privire la linie

Pe distanta Adjud - Marasesti Suprastructura caii in zona de producere a incidentului aste dupa

cum urmeaza:

- linie dubla alcatuita din sine tip 65 montate pe traverse de beton T17, prindere indirecta tip
K in stare activa si completa;

- proiectia 1n plan orizontal a traseului este in palier, in sensul descresterii kilometrajului;

- prisma de piatra sparta - completa;

Tn halta de miscare Pufesti suprastructura ciii in zona de producere a incidentului aste alcatuita
din sine tip 65 montate pe traverse de beton T17, prindere indirecta tip K 1n stare activa si completa;

C.5.4.3. Date constatate cu privire la materialul rulant si instalariile acestuia

Constatari efectuate la locomotiva EA 741

Locomotiva a fost construitd/pusa in serviciu in data de 12.08.1985. Ultima reparatie planificata
efectuata, pana la producerea incidentului, a fost de tip RR Tn data de 13.02.2008 la SC Reloc Craiova
SA, de la care a parcurs 1.685.370 km, iar ultima revizie planificata de tip RT a fost efectuata la data
de 29.07.2021 in Depoul Galati.

La verificarea locomotivei EA 741 in Depoul Galati, la data de 20.09.2021 (dupa producerea
incidentului) conform PV Nr. Nr.GL23/8/4/2264/20.09.2021s-au constatat urmatoarele:

- locomotiva a circulat cu postul de conducere nr.I in fata;

- instalatiile INDUSI/DSV, in actiune cu o stare buna de functionare si sigilate;

- frana automata, directa si de mana, in stare buna si cu functionare normala;

- instalatia de vitezometru tip IVMS 1n stare buna de functionare si sigilata;

- compresorul locomotivei cu functionare normala;

- timoneria de frana fara lipsuri sau defecte;

- claxonul locomotivei in stare buna,

- aparatele de ciocnire si legare in stare buna de functionare;

- suspensia si piesele suspendate bune;

- sistemul de semnalizare corespunzator (iluminat complet).

In PV Nr. Nr.GL23/8/4/2264/20.09.2021, incheiat cu ocazia verificarilor locomotivei EA 741 in
Depoul Galati, la data de 20.09.2021 (dupa producerea incidentului) nu au fost inscrise mentiuni
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privind starea de functionare a statiei radiotelefon din postul de conducere dar din declaratiile
mecanicului a reiesit faptul cd aceasta avea o functionare defectuoasa.

Deasemenea, tot cu ocazia chestionarii mecanicului, a reiesit faptul ca farul central la postul 1 (de
conducere) avea in functionarea sa o iluminare slaba

Constatari cu privire la circulatia trenului

Din examinarea diagramei instalatiei de masurd si inregistrare a vitezei cu memorie
nevolatila tip IVMS, conform PV nr.GI23/8/4/2262/20.09.2021 de citire a inregistrarilor
instalatie IVMS, montata pe locomotiva EA 741 din Depoul Galati pentru data de 19.09.2021,
pe distanta Adjud — Pufesti, au reiesit urmatoarele:

- trenul de calatori nr.5054 a plecat din statia CFR Adjud la ora 05:25:51 si a circulat pana la
halta de miscare Domnesti Targ unde a sosit la ora 05:33:56 iar dupa o garare de 19 sec a plecat la ora
05:34:15;

- dupa parcurgerea distantei de 507 metri de la plecarea din halta de miscare Domnesti Targ a
intalnit semnalul prevestitor al haltei de miscare Pufesti cu indicatia de galben, cu influenta de 1000
Hz, cu manipularea butonului ,, ATENTIE” si respectarea vitezei de control V1=55 km/h;

- dupa parcurgerea distantei de 1352 metri (fatd de halta de miscare Domnesti Targ) a intalnit
inductorul de 1000 Hz, activ la restrictia de viteza de 70 km/h (statia CFR Pufesti) cu manipulare buton
,ATENTIE” si respectarea vitezei de control V1=46 km/h;

- dupd parcurgerea distantei de 1577 metri (fata de halta de miscare Domnesti Targ) la ora
05:36:54 s-a inregistrat influenta inductorului de 500 Hz activ in cale, cu respectarea vitezei de control
V2=46 km/h;

- dupa parcurgerea distantei de 282 metri (fatd de inductorul de 500 Hz) la ora 05:37:44 s-a
inregistrat producerea unei franari de urgenta cu influenta de 2000 Hz la viteza de 41 Km/h, trenul
oprindu-se intr-un spatiu de 28 metri la ora 05:37:59.

- dupd o stationare de 18 min si 17sec, terenul a plecat la ora 05:53:16, a circulat o distantd de
760 metri cu o viteza de 18 Km/h si a oprit in halta de miscare Pufesti la ora 05:58:27.

Se face mentiunea ca in conformitate cu PV de citire IVMS nr. Gl 23 /8/4/2262/20.09.2021, pe
un spatiu de 113 metri Tnainte de producerea franarii de urgenta cu influenta de 2000 Hz, viteza trenului
scade de la 46 km/h la 41 km/h, semn cd mecanicul de locomotiva a luat masuri de franare a trenului
Tnainte de producerea franarii de urgenta, in momentul identificarii de catre acesta a semnalului de
intrare Y.

Se face de asemenea mentiunea ca, avand in vedere faptul ca nu s-a descarcat memoria scurtd a
IVMS imediat dupa producerea incidentului, spatiul de 113 metri nu este cert ca valoare, avand n
vedere modul de functionare/inregistrare al instalatie1 IVMS stipulat de cartea tehnicd a acestuia.

C.5.5. Interfaga om-masind-organizatie

Mecanicul de locomotiva implicat in producerea incidentului feroviar efectua serviciul in turnus,
fara depasirea duratei de lucru reglementata, era autorizat/atestat profesional pentru serviciul la care a
fost comandat si detinea avize medicale si psihologice in termen de valabilitate, fiind apt.

In timpul investigarii nu au fost depistate circumstante medicale si personale cu influenti asupra
incidentului feroviar, inclusiv existenta stresului fizic, psihologic sau deficiente privind proiectarea
echipamentului cu impact asupra interfetei om-masina-organizatie.

Chiar daca conditiile necesare privind capacitatea de munca si cunoasterea sectiei de remorcare
a personalului au fost indeplinite, incidentul produs la data de 19.09.2021 ora 05:35 n halta de miscare
Pufesti, care a constat in depasirea semnalului de intrare ,,Y” care afisa indicatia ,,stins” de catre trenul
de calatori nr.5054 n procesul de primire a trenului in halta de miscare Pufesti unde avea prevazuta
oprire, s-a datorat unei erori umane.

C.6. Analiza si Concluzii

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii incidentului, precum si a declaratiilor
salariatilor implicati se poate concluziona ca incidentul feroviar s-a produs in urmatoarele conditii:
- la data de 18.09.2021 ora 21:32, dupa primirea avizului de plecare a trenului de calatori nr.5406

de la statia CFR Adjud, IDM din halta de miscare Pufesti a observat ca repetitorul semnalului de intrare
,,Y” din halta de miscare Pufesti era stins pe luminoschema. Acest deranjament a fost inscris de catre
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IDM in RRLISC cu nr.77/18.09.2021 ora 21:35 si a fost avizat catre electromecanicul SCB de serviciu
la tura Adjud cu nr.433/18.09.2021 ora 21:37. In aceste conditii de deranjament primirea trenurilor, pe
fir Il Adjud — Pufesti, urma sa se faca, pana la remediere, in baza indicatiei de chemare;

- la data de 19.09.2021, trenul de calatori nr.5054 a fost expediat din statia CFR Adjud la ora
05:25:51 si a circulat pana la semnalul de intrare ,,Y” al haltei de miscare Pufesti, in conditii normale
conform livret.

- n jurul orei 05:35, la intrarea in halta de miscare Pufesti, trenul de calatori nr.5054 a intlnit si
a depasit semnalul de intrare ,,Y” care afisa indicatia ,,stins” si care ordona ,,OPRESTE fara a depasi
semnalul” acesta fiind franat de urgentd cu influenta de 2000 Hz a inductorului din cale de catre
instalatia INDUSI montata pe locomotiva de remorcare.

- dupa depasirea semnalul de intrare ,,Y” si oprirea de urgenta, trenul de calatori nr.5054, si-a
continuat mersul si a garat in halta de miscare Pufesti numai dupa ce mecanicul trenului a primit ordin
de circulatie de la IDM din halta de miscare Pufesti;

C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii cdii

Avand in vedere constatarile efectuate cu privire la instalatiile feroviare, dupa producerea
accidentului feroviar, prezentate in capitolul C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatiile
feroviare, se poate concluziona ca starea tehnicd a acestora a influentat producerea incidentului si
a reprezentat un factor Tn producerea acestuia.

C.6.2 Concluzii privind starea tehnicd a locomotivei

Avand in vedere constatirile efectuate la locomotiva EA 741, prezentate la capitolul C.5.4.3.
Date constatate cu privire la materialul rulant si instalasiile acestuia - Constatari efectuate la
locomotiva, se poate afirma cd starea tehnicd a instalatiilor montate pe locomotiva a influentat
producerea incidentului si a reprezentat un factor in producerea acestuia. Acest fapt se datoreaza
nefunctiondrii corespunzatoare a statiei radiotelefon montata pe locomotiva de remorcare a trenului cat
si nefunctionarea corespunzatoare a farului central al locomotivei.

C.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a incidentului

Din analiza constatarilor efectuate la instalatiile de locul producerii incidentului, a starii tehnice
a locomotivei, a analizarii fotografiilor, a declaratiilor salariatilor implicati si a documentelor puse la
dispozitie de partile implicate, comisia de investigare considera ca acest incident s-a produs urmare a
neobservarii Tn timp util a semnalului de intrare ,,Y” care afisa indicatia ,,stins”, ordonand ,,OPRESTE
fara a depasi semnalul”cat si a reperului montat pe acesta de catre mecanicul trenului de calatori
nr.5054, acesta fiind depasit de cétre trenul aflat In procesul de franare de urgenta, franare de urgenta
comandata automat la trecerea locomotivei peste inductorul activ de 2000 Hz din cale.

D. CAUZELE PRODUCERII INCIDENTULUI
D.1 Cauza directa si factorii care au contribuit
Cauza directa

Cauza directa a producerii incidentului feroviar o constituie lipsa perceperii corecte a mediului
de operare necesar ludrii tuturor masurilor de oprire a trenului in conditii de siguranta.

Factori care au contribuit

Factorul care au contribuit la producerea incidentului feroviar a fost:
- comunicarea deficitard dintre mecanic si IDM, datorata restrictiei de ordin tehnologic impusa

de echipamentul cu o functionare defectuoasa, statia radiotelefon de pe locomotiva.

D.2. Cauze subiacente

- nerespectarea prevederilor art. 93 pct.(1) din Regulamentul de semnalizare 1n sensul ca trenul
de calatori nr.5054 nu a fost oprit in fata semnalului de intrare ,,Y”, al haltei de miscare Pufesti, care
afisa indicatia ,,stins” si care ordona oprirea;
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- neaplicarea cunostintelor acumulate in procesul de instruire de catre mecanicul de locomotiva,
a prevederilor de la art.127 din codul de practica, parte a Sistemul de management al sigurantei al
operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” S.A. - ,,Instructiuni pentru
activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar” nr. 201/2007.

D.3. Cauze primare

Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident.

E. MASURI CARE AU FOST LUATE

SNTFC ,,CFR Cilatori” S.A. nu a luat si nu a dispus masuri suplimentare.

F. RECOMANDARI DE SIGURANTA
Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romdnd,
gestionarului de infrastructurd feroviari CN CF ,,CFR” SA si operatorului de transport feroviar de
calatori SNTFC ,,CFR Caldatori” S.A.

Galati, 18.10.2021

Membrii comisiei de investigare:
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