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A. PREAMBUL
A.1l. Introducere

Comisia de investigare constituita conform prevederilor Anexei 3 din Regulamentul de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si Tmbunatatire a sigurangei feroviare pe caile ferate si
rereaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG.117/17.02.2010, denumit Tn continuare
»-Regulament” a declansat o actiune de investigare in scopul prevenirii unor incidente cu cauze
asemanatoare, prin stabilirea conditiilor, determinarea cauzelor si eventual emiterea unor recomandari
de siguranta.

Actiunea de investigare a comisiei nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, obiectivul
acesteia fiind imbunatatirea sigurantei feroviare, prevenirea accidentelor si incidentelor.

A.2. Procesul investigariei

Organismul de Investigare Feroviar Roman a fost avizat la data de 20 februarie 2014 de catre
Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei din Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova, prin
investigatorul responsabil din structura teritoriala aferent, despre producerea unui incident feroviar
aflat pe sectia de circulatie Piatra Olt — Caracal.

Tn urma acestei avizari un investigator din cadrul Compartimentului Investigare Defectiuni Subsisteme
Structurale si Constituenti Interoperabilitate s-a deplasat la fata locului, unde a constatat ca n statia
C.F.R. Vladuleni, in jurul orei 20.18, trenul de marfa nr.50490-1 care a circulat in data de 20 februarie
2014, a depasit marca de siguranta, a rupt ciocul Tncuietorii macazului nr. 4 si a depasit semaforul de
iesire nr. 2, care avea unitatea luminoasa stinsa, cu indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalull!’’.

Faptele produse si constatate la fata locului se ihcadreaza ca incident feroviar, conform prevederilor
art. 8, grupa A, pct.1.7. din Regulament, drept pentru care s-a procedat la asigurarea de catre
Organismul de Investigare Feroviar Roman a investigatorului principal, conform prevederilor art. 48,
alin. (2) din acelasi act normativ.

Prin Nota nr. | 58/21.02.2014 a investigatorului sef a fost desemnat ca investigator principal dl. Florin
Cristian STOICA, investigator in cadrul Compartimentului Investigare Defectiuni Subsisteme
Structurale si Constituenti Interoperabilitate.

Dupa consultarea prealabila a partilor implicate, conform prevederilor din Regulament, prin actul nr.
4130/496/2014, investigatorul principal a numit comisia de investigare formata din urmatorii membri:

- Costel BALU - revizor regional SC Suc. CREIR Craiova;
- Sorin BURLEA - Sef Departament MSF CUII

B. REZUMATUL INCIDENTULUI

La data de 20 februarie 2014, trenul de marfa nr.50490-1, a circulat pe distanta Caracal — Vladuleni
linie simpla, neelectrificata, fara bloc de linie automat, in trasa trenului 50204-1 cu ordinul de
circulatie in care nu era specificat ca are oprire in statie. Trenul a fost remorcat cu locomotiva DA 60-
1255-3 apartinand SC UNICOM TRANZIT SA, condusa de catre mecanic in sistem simplificat.
Mecanicul care conducea locomotiva trenului de marfa nr.50490-1, in statia C.F.R. Vladuleni a intrat
pe linia 11 directa, cu semaforul de intrare, avand indicatia, bratul de sus ridicat la 45 grade, cu unitatea
luminoasa stinsa si paleta prevestitoare a semaforului de iesire cu fata galbena spre tren, cu unitatea
luminoasa stinsa, avand indicatia ,,LIBER cu viteza stabilita. ATENTIE! Semaforul de
iesire ordona oprirea”.



Dupa parcurgerea unei distante de aproximativ 900 m, mecanicul de locomotiva a observat in scurt ca
semaforul de iesire nr. 2, este pe oprire cu bratul orizontal spre dreapta sensului de mers, dar cu
unitatea luminoasa stinsa si efectueaza franarea rapida a trenului. Trenul s-a oprit dupa depasirea
marcii de siguranta dintre liniile 1 si Il, talonarea macazului nr. 4 aflat in pozitia pe ,,-” cu acces catre
linia 1 si depasirea semaforului de iesire nr. 2 al statiei C.F.R. Vladuleni, in jurul orei 20.18.

Tn urma incidentului feroviar nu s-au Tnregistrat victime sau accidentati.

Cauza directa, factori care au contribuit

Neoprirea trenului de marfa nr.50490-1 ca urmare a neperceperii si neurmaririi cu atentie a
indicatiei semaforului de iesire nr.2 care era in pozitia pe oprire cu bratul orizontal spre dreapta
sensului de mers avand indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!”.

Cauze subiacente

Nerespectarea prevederilor art. 127. -(1), litera a) din Instructiunile pentru activitatea personalului de
locomotiva in transportul feroviar nr. 201/2007, care prevede obligativitatea urmaririi cu atentie in
timpul parcursului de catre personalul de locomotiva a indicatiei semnalelor fixe si mobile si a
indicatoarelor amplasate in conformitate cu reglementarile specifice in vigoare.

Cauzele primare
Nu au fost identificate cauze primare ale acestui incident.

Grad de severitate

Conform Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatragire
a siguranyei feroviare pe caile ferate si refeaua de transport cu metroul din Roménia, aprobat prin
HG.117/17.02.2010, fapta se clasifica ca incident feroviar conform art.8, grupa A, pct.1.7.

Recomandari de siguranta
Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea incidentului
La data de 20 februarie 2014, trenul de marfa nr.50490-1, a circulat pe distanta Caracal — Vladuleni
linie simpla, neelectrificata, fara bloc de linie automat, n trasa trenului 50204-1 neavand specificat Tn
ordinul de circulatie, ca are oprire n statia C.F.R. Vladuleni. Trenul a fost remorcat cu locomotiva DA
60 1255 — 3 apartinand SC UNICOM TRANZIT SA, condusa de catre mecanic in sistem simplificat.
Trenul nr.50490-1 conform dispozitiei RC nr. 84 la ora 18.22, trebuia sa circule direct la statia C.F.R.
Piatra Olt. Trenul a fost expediat din statia C.F.R. Caracal la ora 19:48 in directia Piatra Olt.
La ora 20.06 cu dispozitia 94, operatorul RC dispune ca in statia C.F.R.VIaduleni, trenul 50490-1 sa
fie primit la linia Il si sa incruciseze cu trenurile 51710 si 60862, apoi sa circule la statia Piatra Olt.
IDM de serviciu a comunicat prin statia RER mecanicului trenului 50490-1, conditiile de intrare in
statie, dar acesta nu a raspuns. Mecanicul locomotivei trenului de marfa nr.50490-1 intra in statia
C.F.R. Vladuleni, cu semaforul de intrare (cu unitatea luminoasa stinsa) dotat cu paleta prevestitoare a
semaforului de iesire (cu unitatea luminoasa stinsa), cu indicatia ,,LIBER cu viteza stabilita.
ATENTIE! Semaforul de iesire ordona oprirea”. La trecerea pe langa semaforul de intrare
mecanicul manipuleaza butonul ,,Atentie” cu influenta de 1000 Hz activa. La trecerea trenului pe langa
cabina 1, acarul de serviciu observand ca trenul nu incetineste, a dat semnale de incetinire cu lanterna,
mecanicului, dar acesta nu a ncetinit. De la viteza de 44 Km/h viteza scade pe un spatiu de 780 m la
41 Km/h. De la viteza de 41 Km/h viteza creste la 44 Km/h pe un spatiu de 416 m. Conform declaratiei
mecanicului de locomotiva, datorita faptului ca a vazut in scurt, semaforul de iesire (cu unitatea
luminoasa stinsa) cu indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!”, a efectuat franare de urgenta iar
viteza trenului a scazut brusc de la 42 Km/h la 0 Km/h.
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Acest lucru a facut sa depaseasca marca de siguranta amplasata intre liniile 1 si Il, sa taloneze macazul
nr. 4 aflat in pozitie in abatere cu acces la linia 1, ceea ce a condus la ruperea ciocului Tncuietorii
pentru controlul pozitiei macazului pe ,, — ” si depasirea semaforului de iesire nr. 2,(cu unitatea
luminoasa stinsa) al statiei C.F.R. Vladuleni, cu indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalull!”,
Acarul de la cabina 2 conform dispozitiei 94 a RC Craiova ora 20.06, s-a deplasat pentru efectuarea
parcursului de intrare a trenului 60862, trenul 51710 urmand sa fie expediat din linia 1 in directia
Caracal. Dupa efectuarea parcursului acarul a observat ca trenul de marfa 50490-1, nu are tendinta de a
opri pana la marca de siguranta. Acarul de la cabina 2, a dat semnale de oprire, dar mecanicul nu a
oprit trenul, a talonat macazul nr. 4 aflat in pozitie Tn abatere cu acces la linia 1 si a depasit semaforul
de iesire avind indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalull!””’cu locomotiva si 0 jumatate de vagon.
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Unitatile luminoase de pe stélpii semafoarelor din statia C.F.R.VIaduleni nu erau iluminate.
C.2. Circumstantele incidentului
C.2.1. Partile implicate

Sectia de circulatie unde a avut loc incidentul feroviar este in administrarea CNCF ,,CFR” SA si este
Intretinuta de salariatii sai.

Infrastructura si suprastructura caii ferate sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si este intretinuta de
salariatii Sectiei L 2 Rosiori din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova.

Instalatiile SCB de dirijare a traficului feroviar pe distanta Piatra Olt - Caracal sunt Th administrarea
Sucursalei ,,Centrul Regional de Exploatare, Tntretinere si Reparatii” CF Craiova si sunt intretinute de
catre salariatii din cadrul Sectiei CT 3 Rosiori.
Instalatia de comunicatii feroviare este in administrarea CNCF ,,CFR” SA si este ntretinuta de
salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Locomotiva DA 60 1255 — 3 este proprietatea S.C. UNICOM TRANZIT S.A. .
Comisia de investigare a chestionat salariatii implicati Tn conducerea si deservirea locomotivei,

efectuarea circulatiei feroviare si anume mecanicul de locomotiva, seful de tren si personalul statiei
Vladuleni.



C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului
Trenul de marfa nr.50490 a fost compus din 20 vagoane goale, 80 osii, 760 tone brute, franat automat
necesar/real: 532/760 tone, franat de mana necesar/real: 129/554 tone, lungime tren 645 metri
si a circulat pe distanta Curtici — Ciumesti. Pe distanta Caracal — Ciumesti trenul a circulat cu nr.
50490 - 1.
La locomotiva DA 60 1255-3, instalatia de control punctual al vitezei INDUSI era in actiune iar
instalatia de siguranta si vigilenta DSV era izolat pneumatic.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii incidentului
Descrierea traseului caii
Accidentul feroviar s-a produs pe o0 zona in care viteza maxima de circulatie a trenurilor prevazuta in

livret este de 60 km/h. Traseul ciii este in aliniament.

Instalayii
Semaforul de intrare este dotat cu paleta prevestitoare a semaforului de iesire.

Semaforul de iesire este dotat cu inductor de 1000/2000 Hz, dar franarea trenului s-a produs ca urmare
a masurilor de franare luate de mecanicul trenului, deoarece nu a ajuns pana la inductor.

Toate unitatile luminoase ale semafoarelor nu erau iluminate.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Modul de comunicare intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurat prin
instalatia de radiotelefon. La prezentul incident, IDM de serviciu din statia Vladuleni si mecanicul
trenului 50490-1nu au putut comunica prin statia RER.

C.2.5. Declansarea planului de urgenya feroviar
Tn urma avizarii acestui incident s-au prezentat la fata locului reprezentanti ai CNCF “CFR” SA -
Sucursalei ,,Centrul Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii” CF Craiova - administratorul
infrastructurii feroviare publice, Organismului de Investigare Feroviar Roman si Autoritatea de
Siguranta Feroviara.

C.3. Urmarile incidentului

C.3.1. Pierderi de viegi omenesti si raniyi

Tn urma incidentului feroviar nu s-au Tnregistrat victime si accidentati.



C.3.2. Pagube materiale

Valoarea pagubelor materiale Tn conformitate cu devizul Tntocmit de catre administratorul
infrastructurii feroviare publice este urmatoarea:

Pagube materiale ron
Intarzieri de trenuri conform actului Sucursalei CREIR Craiova, Divizia Trafic, CCT 71875
Craiova nr. 1121/ 2 /325 / 2013 ’
Deviz nr.221/1/1143/04.07.2013 al CNCF “CFR” SA — Sucursala ,,CREIR CF” Craiova 610.45
Sectia CT3 Rosiori ’
TOTAL 1329,2

C.3.3. Consecingele incidentului Tn traficul feroviar

Tn urma incidentului feroviar a fost intarziat 1 tren de calatori cu 172 minute.
C.3.4. Consecingele accidentului asupra mediului

Tn urma producerii acestui accident nu au fost urmari asupra mediului.

C.4. Circumstante externe
La data 20 februarie 2014, in intervalul orar 19:00 — 04:00 vizibilitatea a fost corespunzatoare,
temperatura a fost de aproximativ 3° C.

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Din declaratia mecanicului de locomotiva care a fost de serviciu in data de 20.02.2014 in conducerea

locomotivei DA 60 -1255 - 3 se pot retine urmatoarele:

= Ja data de 20.02.2014 a remorcat trenul de marfa nr.50490-1 cu plecare de la statia Caracal la ora
19.48;

= nu a comunicat cu IDM de serviciu din statia C.F.R. Vladuleni, conditiile de intrare a trenului in
statie si nu a solicitat repetarea comunicarii sau alte amanunte;

= |a statia C.F.R. Vladuleni a intalnit semaforul de intrare pe liber, cu paleta prevestitoare activa, dar
neiluminat;

= aactionat butonul Indusi, pentru a face viteza v1;

" nu arespectat viteza v2;

= atalonat macazul 4 in pozitie Tn abatere;

= aviazut semaforul de iesire prea tarziu cu toate ca era pe oprire, fara sa fie iluminat;

= aluat tarziu masuri de franare a trenului facand o franare rapida, dar semaforul de iesire nr. 2, a fost
depasit.

Din declaratiile sefului de tren care a fost de serviciu in data de 20 februarie 2014 in deservirea

trenului de marfa 50490-1 se pot retine urmatoarele:

» la data de 20.02.2014 dupa plecarea de la ora 19.48 din statia Caracal, la statia C.F. Vladuleni,
semaforul de intrare era pe liber;

= mecanicul de locomotiva a continuat mersul si nu a observat ca semaforul de iesire este pe oprire,
datorita faptului ca nu era luminat;

= semaforul de iesire a fost depasit cu 0 lungime de locomotiva.

Din declaratia IDM al statiei C.F. Vladuleni apartindnd Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova
care a fost de serviciu 1n perioada de 20.02.2014, se pot retine urmatoarele:
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= conform dispozitiei RC nr. 94 de la ora 20.06, la linia 1 avea garat trenul de marfa 51710;

= trenul de marfa 50490-1 avea comanda pentru intrarea in statie la linia 2, unde trebuia sa
ncruciseze cu trenurile 51710 si 60682;

= a luat legatura prin statia RER cu mecanicul trenului de marfa 50490-1, pentru a comunica
conditiile de intrare a trenului in statie dar acesta nu a raspuns;

= acarul de la postul 1 raporteaza gararea completa a trenului de marfa 50490-1;

= acarul de la postul 2 a raportat ca trenul de marfa 50490-1a depasit semaforul de iesire nr. 2, a
talonat macazul nr.4 ceea ce a condus la ruperea ciocului incuietorii aflat Tn pozitia pe ,, — .

Din declaratia acar cabina 2 al statiei C.F. Vladuleni apartindnd Sucursalei Regionale de Cai Ferate

Craiova care a fost de serviciu in data de 20 februarie 2014, se pot retine urmatoarele:

= a primit de la IDM comanda pentru efectuarea parcursului de intrare de la statia CF Piatra Olt,
pentru trenul de marfa nr.60862, pe linia 1 abatuta;

= a observat ca trenul de marfa nr.50490-1 nu opreste pana la marca de siguranta si a dat semnale de
oprire;

= mecanicul trenului 50490-1 nu a oprit nici dupa primirea semnalelor de oprire, a talonat macazul
nr.4 si a depasit semnalul cu locomotiva si 0 jumatate de vagon;

= asunat IDM si s-a deplasat la macazul 4 constatand ca este talonat si are ciocul rupt.

Din declaratia acar cabina 1 al statiei C.F.R. Vladuleni apartindnd Sucursalei Regionale de Cai

Ferate Craiova care a fost de serviciu in data de 20 februarie 2014, se pot retine urmatoarele:

= aavut comanda de intrare pentru trenul de marfa nr.50490-1, la linia 2 directa, linia 1 fiind ocupata
cu trenul 51710;

= la apropierea trenului de marfa nr.50490-1 de semaforul de intrare din directia Caracal a dat
semnale catre mecanic sa reduca viteza trenului, dar acesta nu a luat masuri de reducere a vitezei
trenului.

Din declaratia sefului de statie al statiei C.F.R. Vladuleni apartinand Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Craiova, se retine faptul ca statia nu a mai fost aprovizionata cu petrol lampant de circa 3-4 ani.
Acest fapt a facut sa nu poata fi iluminate dispozitivele de semnalizare din statie.

C.5.2. Sistemul de management al siguransei

La momentul producerii incidentului feroviar, administratorul de infrastructura feroviara publica
Compania Nationala de Cai Ferate ,,CFR” SA, si operatorul de transport feroviar S.C. UNICOM
TRANZIT S.A. in calitate de operator de transport feroviar de marfa aveau 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
Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007 privind acordarea certificatului de siguranta in vederea
efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania, modificat si completat prin
Ordinul ministerului transportului si infrastructurii nr. 884 din 03.11.2011.

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

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

= chestionarea personalului implicat in conducerea, deservirea materialului rulant si in efectuarea
circulatiei feroviare.

= Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si Tmbunatatire a
sigurantei feroviare pe caile ferate si reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin
HG.117/17.02.2010

» Regulamentul de semnalizare nr. 004/2006;

= Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr. 201/2007;

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



C.5.4. Funcrionarea instalagiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalayii

Statia C.F. Vladuleni este prevazuta cu instalatie tip SBW.

Semnalele prevestitoare 1 si 2 sunt luminoase. Semafoarele de intrare sunt cu doua brate si sunt dotate
cu paleta prevestitoare a semaforului de iesire. Semafoarele de iesire sunt cu un singur brat, deoarece
iesirea se face numai ntr-o singura directie si sunt de grup. Unitatile luminoase a indicatiilor de noapte
nu erau iluminate.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii

Incidentul feroviar s-a produs pe o zona in care viteza maxima de circulatie a trenurilor de marfa
prevazuta in livret este de 60 km/h.

C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale
acestuia

Trenul de marfa nr.50490-1, a fost compus din 20 vagoane incarcate, 36 osii, 878 tone brute, franat
automat necesar/real: 298/464 tone, franat de mana necesar/real: 60/160 tone, lungime tren 151 metri
si a circulat pe distanta Curtici — Ciumesti.

La locomotiva DA 60 1255-3, instalatia de control punctual al vitezei INDUSI era in actiune iar
instalatia de siguranta si vigilenta DSV era izolata pneumatic.

C.5.4.4.Interfaya om — magsina — organizatie

-

serviciul in tura, fara depasirea duratei de lucru reglementata, era autorizat/atestat profesional si
detinea aviz medical si psihologic in termenul de valabilitate.

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

C.6. Analiza si Concluzii

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii incidentului, precum si a declaratiilor salariatilor
implicati se poate concluziona ca incidentul s-a produs in urmatoarele conditii:

- personalul de locomotiva s-a prezentat in data de 20.02.2014 ora 19:00 la statia C.F.R. Caracal
cand a luat Tn primire si a deservit locomotiva DA 60 1255 - 3;

- 1n statia C.F.R. Caracal locomotiva DA 1255 a fost cuplata la tren si s-a efectuat proba de
continuitate;

- trenul de marfa nr.50490-1, remorcat cu locomotiva DA 60 1255 — 3 a fost expediat din statia
C.F.R.Caracal la ora 19:48 in directia Piatra Olt;

- IDM de serviciu din statia C.F.R. Vladuleni, a comunicat prin statia RER mecanicului trenului de
marfa 50490-1, conditiile de intrare n statie, dar acesta nu a raspuns;

- mecanicul locomotivei trenului de marfa nr.50490-1 intra in statia C.F.R. Vladuleni, cu semaforul
de intrare dotat cu paleta prevestitoare a semaforului de iesire, cu indicatia ,,LIBER cu viteza
stabilita. ATENTIE! Semaforul de iesire ordona oprirea”;

- la trecerea pe langa semaforul de intrare mecanicul manipuleaza buton ,,Atentie” cu influenta de
1000 Hz activa;

- la trecerea trenului pe langa cabina 1, acarul de serviciu a dat semnale cu lanterna, mecanicului de
reducere a vitezei trenului, dar mecanicul nu a respectat semnalele date;
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- de la viteza de 44 Km/h viteza trenului scade pe un spatiu de 780 m la 41 Km/h;

- de la viteza de 41 Km/h viteza trenului creste la 44 Km/h pe un spatiu de 416 m;

- acarul de la cabina 2 conform dispozitiei 94 a RC Craiova ora 20.06, s-a deplasat pentru
efectuarea parcursului de intrare a trenului de marfa nr.60862 la linia 1,

- dupa efectuarea parcursului la linia 1 abatuta, acarul de la cabina 2, a observat ca trenul de marfa
nr.50490-1 nu a oprit la marca de siguranta;

- acarul a dat semnale de oprire, dar mecanicul nu a oprit trenul;

- conform declaratiei mecanicului de locomotiva, datorita faptului ca a vazut indicagia semaforului
de iesire, n scurt, a facut franare de urgenta, viteza trenului scazand brusc de la 42 Km/h la 0 Km/h
intr — un spatiu de 182 m;

- de la intrarea in serviciu si pana la producerea incidentului partida de locomotiva ce a deservit
trenul 50490-1 a efectuat serviciu timp de 1 ora si 25 minute;

- unitatile luminoase de pe stalpii semafoarelor din statia C.F.R.Vladuleni nu erau iluminate.

Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de exploatare tehnica feroviara 002 aprobat prin
Ordinul 1484 din 04.08.2006 al MLPTL prevede la art.76:

(1) iluminarea dispozitivelor de semnalizare trebuie sa asigure vizibilitatea clara de pe locomotiva
a semnalelor, atat ziua cat si noaptea.

(2) toate dispozitivele care dau indicatii diferite, de cele de zi, trebuie sa fie iluminate dupa
calendarul de semnalizare.

(3) agentii insarcinati cu intretinerea si aprinderea semnalelor si indicatoarelor raspund pentru
iluminarea lor corespunzatoare, la timp si fara intrerupere.

(4) pentru organizarea si controlul iluminarii raspund urmatorii salariati: b. Sefii de statii, pentru
semafoare, indicatoare de macaz. Acest lucru nu s — a realizat datorita lipsei gazului lampant.
Acelasi lucru e prevazut si la art. 190 (1), (2), (3) si (4) din Regulamentul de semnalizare 004.
Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de semnalizare 004 aprobat prin Ordinul 1484 din

04.08.2006 al MTCT, Art.93 (3)- ,,daca pe timp de noapte, mecanicul se convinge ca indicatia de zi a
unui semafor este pe liber, iar cea de noapte pe oprire, respectiv reducere de viteza, sau felinarele sunt
neiluminate, va lua in considerare indicatia de zi, daca semnalul respectiv nu a fost avizat ca fiind
defect”.

Neluarea masurilor de franare din timp, a facut ca trenul 50490-1 sa depaseasca marca de siguranta
amplasata intre liniile 1 si 11, sa taloneze macazul nr. 4 aflat in pozitie Tn abatere cu acces la linia 1,
rupand ciocul incuietorii macazului aflat in pozitia pe ,, — ” si depasirea semaforului de iesire nr. 2 al
statiei C.F.R. Vladuleni cu indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!™.

D. Cauzele producerii incidentului
D.1. Cauza directa

Neoprirea trenului de marfa nr.50490-1 ca urmare a neperceperii si neurmaririi cu atentie a
indicatiei semaforului de iesire nr.2 care era in pozitia pe oprire cu bratul orizontal spre dreapta
sensului de mers avand indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!”.

D.2. Cauze subiacente
Nerespectarea prevederilor art. 127. -(1), litera a) din Instructiunile pentru activitatea personalului de
locomotiva in transportul feroviar nr. 201/2007, care prevede obligativitatea urmaririi cu atentie in
timpul parcursului de catre personalul de locomotiva a indicatiei semnalelor fixe si mobile si a
indicatoarelor amplasate in conformitate cu reglementarile specifice in vigoare.

D.3. Cauzele primare

Nu au fost identificate cauze primare ale acestui incident.
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E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite administratorului infrastructurii feroviare publice
CNCF ,,CFR” SA, S.C. UNICOM TRANZIT S.A. si Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana.

Membrii comisiei de investigare:

- STOICA Florin Cristian - investigator din cadrul OIFR

- BALU Costel - revizor regional SC Suc. CREIR Craiova;

- BURLEA Sorin - Sef Departament MSF CUII
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