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AVIZ

In cazul incidentului feroviar produs la data de 05.12.2009, ora 13:43, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale de Cale Ferata Bucuresti, in statia CFR Pantelimon, prin oprirea trenului
de calatori nr. 8013 pe macazul nr. 37 care se afla in pozitie cu acces spre linia 4, ocupatd cu
trenul de calatori nr. 18207, Organismul de Investigare Feroviar Roman a desfasurat o actiune de
investigare in conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviard. Prin
actiunea de investigare desfasuratd au fost strdnse si analizate informatiile n legaturd cu
producerea incidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

Actiunea Organismului de Investigare Feroviar Romén nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau
a raspunderii in acest caz.

Organismul de Investigare Feroviar Roman considerd necesar a fi luate masuri corective in
scopul imbundtatirii sigurantei feroviare si prevenirii accidentelor si incidentelor, drept pentru
care, a emis in prezentul raport o serie de recomandari de siguranta.

Bucuresti, 15 martie 2010
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Director
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Constat  respectarea  prevederilor
legale privind desfasurarea actiunii
de investigare RY4 intocmirea
prezentului Raport de investigare pe
care il propun spre avizare

Investigator Sef
Sorin CONSTANTINESCU

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al incidentului
feroviar produs la data de 05.12.2009, ora 13:43, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale
de Cale Ferata Bucuresti, in statia CFR Pantelimon, prin oprirea trenului de calatori nr. 8013
pe macazul nr. 37 care se afla in pozitie cu acces spre linia 4, ocupatd cu trenul de calatori
nr. 18207.
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1. PREAMBUL
1.1. Introducere

In cazul incidentului feroviar produs la data de 05.12.2009, ora 13:43, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale de Cale Ferata Bucuresti, in statia CFR Pantelimon, prin oprirea trenului de
calatori nr. 8013 pe macazul nr. 37 care se afla in pozitie de acces spre linia 4, ocupata cu trenul
de calatori nr. 18207, Organismul de Investigare Feroviar Roman (OIFR) a desfasurat o actiune
de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara in
scopul prevenirii unor incidente cu cauze asemandtoare, prin stabilirea conditiilor si
determinarea cauzelor.

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

I.2. Procesul investigatiei

La data de 05.12.2009, OIFR a fost avizat de catre Autoritatea de Sigurantda Feroviara Romana,
despre producerea unui incident feroviar pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Bucuresti. La locul producerii incidentului feroviar s-au deplasat specialisti din cadrul
OIFR, care au constatat ca in statia CFR Pantelimon trenul de calatori nr. 8013 a oprit pe

macazul nr. 37 care se afla In pozitie de acces spre linia 4, ocupatd cu trenul de calatori nr.
18207.

De asemenea, au fost avizati si s-au prezentat specialisti din cadrul Autoritatii de Siguranta
Feroviara Romana, reprezentanti ai administratorului infrastructurii feroviare publice si ai
operatorului de transport feroviar implicat, respectiv SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Luand in considerare ca evenimentul prezentat, respectiv primirea intr-o statie a unui tren pe
linie ocupata, cu atacarea primului macaz din parcursul de intrare, este asociat cu exploatarea
trenurilor, a afectat siguranta 1n exploatare si se incadreaza ca incident, in temeiul articolului
19 alin (2) din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviard, directorul Organismului de
Investigare Feroviar Roméan a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin decizia nr. 15 din 08.12.2009, a directorului OIFR, a fost numitd comisia de investigare
formata din:

. Constantinescu Sorin - investigator principal
° Olaru Mihai - investigator
. Toader Doru Catalin - investigator
. Draghici Marin - investigator



A. REZUMATUL INCIDENTULUI

A.1. Descriere pe scurt

Trenul de calatori nr. 8013, compus din 6 vagoane, 24 osii, 272 tone, 175 metri, remorcat cu
locomotiva GM 410-747-0 (apartindnd depoului de locomotive Bucuresti Calatori) circula pe
distanta Bucuresti Obor — Constanta.

La data de 05.12.2009 trenul de calatori nr. 8013 a plecat din statia CFR Bucuresti Obor la ora
13:18, ora prevazutd in Mersul Trenurilor de Calatori, editia 2009/2010.

Din statia CFR Bucuresti Obor, trenul de calatori nr. 8013 a circulat pana la statia CFR
Pantelimon, in baza semnalelor luminoase permisive.

Primirea trenului de céldtori 8013, de la semnalul de parcurs XOP al statiet CFR Pantelimon
panad la linia 3 din statie, a fost efectuatd in baza indicatiei de chemare.

Mecanicul trenului de calatori nr. 8013 a oprit peste macazul nr. 37, deoarece a observat ca
parcursul era efectuat cu acces la linia 4 care era ocupata cu trenul de céldtori 18207.

In urma acestui incident nu au fost inregistrate victime omenesti sau accidentati.

A.2. Cauza directa, cauze subiacente si cauze primare

A.2.1. Cauza directa

Incidentul s-a produs ca urmare a efectuarii eronate a parcursului de intrare pentru trenul de
calatori nr. 8013 la linia 4 ocupata cu trenul de calatori nr . 18207 in loc de linia III libera, si
actionarii semnalului de chemare al semnalului de parcurs XOP al statiei CFR Pantelimon féara
verificarea liniei si a parcursului de intrare.

A.2.2. Cauze subiacente

1. La data producerii incidentului feroviar nu era Intocmita, difuzatd si prelucrata cu personalul
de exploatare interesat, instructia de manipulare a instalatiei de centralizare electrodinamica a
macazurilor si semnalelor cu manipulator si pupitru vertical datd in functiune la data de
01.12.2009.

2. Personalul de exploatare din statia CFR Pantelimon nu a fost instruit asupra modului de lucru
si nu a fost autorizat in functie pentru manipularea instalatiei de centralizare electrodinamica a
macazurilor §i semnalelor, cu manipulator si pupitru vertical datd in functiune la data de
01.12.2009.

A.2.3. Cauza primara

Lipsa omologarii/ agrementdrii instalatiei de centralizare a macazurilor si semnalelor cu
manipulator si pupitru vertical data in functiune la data de 01.12.2009 si admiterea acesteia in
exploatare de catre reprezentantul administratorului infrastructurii feroviare fara a fi autorizata in
prealabil pentru punere in functiune.



A.3. Grad de severitate

Conform definitiei prevazute la art. 3, lit. o din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara,
evenimentul prin consecintele sale, se incadreaza ca incident feroviar.

A.4. Recomandari de siguranta
Recomandarile sunt directionate pentru solutionarea urmatoarelor aspecte:

1. Administratorul infrastructurii feroviare publice, va lua toate masurile pentru aplicarea
legislatiei in domeniul pentru punerea in functiune a subsistemelor structurale si a constituentilor
de interoperabilitate si omologarea / agrementarea produselor feroviare critice. Aceasta
recomandare a fost emisd §i cu ocazia investigdrii incidentului feroviar produs la data de
16.12.2008 in statia CFR Basarabi dar nu a fost luatd nici o mdasura de implementare a
recomandarii.

2. Administratorul infrastructurii feroviare publice va respecta legislatia in domeniul

PR

propria raspundere activitdti specifice transportului feroviar.

3. Identificarea in cadrul actiunilor de control de catre administratorul infrastructurii
feroviare publice a:
* instalatiilor de centralizare neomologate / neagrementate
» personalului de exploatare neautorizat pentru manipularea instalatiilor (SCB, TTR si
IFTE),
si aplicarea prevederilor legale.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite administratorului infrastructurii feroviare publice
Compania Nationala de Cai Ferate “CFR” S.A, Societdtii Nationale de Transport Feroviar de
Calatori ,,CFR Calatori” SA, Organismului Notificat Feroviar Roman si Autoritatii de Siguranta
Feroviara Romana.

In conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviard, Autoritatea de
Sigurantd Feroviard Romana va urmari modul de implementare a acestor recomandari.



B. RAPORTUL DE INVESTIGARE

B.1. Descrierea incidentului

La data de 05.12.2009, trenul de calatori nr. 8013 a plecat din statia CFR Bucuresti Obor la ora
13:18, a oprit 1 minut la halta Pantelimon Sud. In baza semnalelor luminoase, a circulat spre
statia CFR Pantelimon, unde a depasit semnalul de intrare XO al statiei, care avea indicatia
“Liber cu viteza stabilitd! ATENTIE! Semnalul urmator ordona oprirea” (o unitate luminoasa de
culoare galbend), si semnalul de parcurs XOP cu indicatia “Liber cu viteza de cel mult 20 km/h,
cu deosebitd atentie, pand la semnalul urmator” (o unitate luminoasd de culoare alb — lunar
clipitor, spre tren).

Dupa depasirea semnalul de parcurs XOP din statia CFR Pantelimon parcurge un spatiu de
aproximativ 462 metri, cu viteza de max. 20km/h, , dupa care, la ora 13:37, s-a oprit pe
schimbatorul de cale nr. 37, ca urmare a observarii de catre mecanicul de locomotiva ca acesta
era manipulat cu acces la linia nr. 4, ocupata cu trenul de célatori nr. 18207.

Locul producerii incidentului feroviar este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de
Cai Ferate Bucuresti in statia CFR Pantelimon, In zona macazurilor din capatul X al statiei.

Configuratia traseului caii ferate este in palier, si aliniament.

fotol- Amplasarea geografica a locului incidentului



Foto 2 Capatul X al statiei CFR Pantelimon

Trenul de célatori nr. 18207, a circulat pe distanta Bucuresti Nord — Pantelimon, a plecat din
statia CFR Bucuresti Baneasa la ora 13:16 si a sosit 1n statia CFR Pantelimon la ora 13:26, fiind
garat la linia nr. 4.

In urma acestui incident nu au fost inregistrate victime omenesti sau incidentati.

B.2. Circumstantele incidentului

B.2.1. Partile implicate

Locul unde a avut loc incidentul feroviar, statia CFR Pantelimon, este in administrarea CNCF
»CFR” SA | Sucursala Regionalad de Cai Ferate Bucuresti

Instalatia de forta si tractiune electrica (IFTE) este in administrarea CNCF ,,CFR” SA si este
intretinuta de salariatii SC ELECTRIFICARE CFR SA - Sucursala Bucuresti.

Locomotiva si vagoanele din compunerea trenului implicat in incidentul feroviar sunt
proprietatea SNTFC ,,CFR Cilétori” SA si sunt intretinute si revizuite de salariatii sai, iar

reparatiile sunt efectuate de catre agenti economici autorizati ca furnizori feroviari.

Comisia de investigare a chestionat salariatii implicati in incidentul feroviar respectiv impiegatul
de miscare din statia CFR Pantelimon, electromecanicul SCB si montatorul SCB.

B. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori nr. 8013, compus din 6 vagoane, 24 osii, 272 tone, 175 metri, remorcat cu
locomotiva GM 410-747-0 (apartinand depoului de locomotive Bucuresti Calatori) circula pe
distanta Bucuresti Obor — Constanta.



Instalatia de indicare si inregistrare a vitezei (IVMS), dispozitivele de sigurantd si vigilenta
(DSV) si instalatia de control punctual al vitezei si autostop (INDUSI) din dotarea locomotivei
de tractiune a trenului nr. 8013 erau active si functionau instructional.

B.2.3. Echipamente feroviare

La data de 01.12.2009, in statia CFR Pantelimon, locul producerii incidentului feroviar, au fost
executate lucrari la subsistemul comanda-control-semnalizare (instalatia pentru realizarea
sigurantei, organizarea si efectuarea circulatiei trenurilor si a activititii de manevrd), prin
scoaterea din functie a instalatiei de centralizare electrodinamicd a macazurilor si semnalelor de
tip CR2 adaptatd pentru electromecanisme de macaz tip EMS5 in curent alternativ si
electromecanisme de macaz tip SIEMENS S700K si inlocuirea cu o instalatie de centralizare
electrodinamicad a macazurilor si semnalelor cu manipulator si pupitru vertical. La data
producerii incidentului feroviar aceastd instalatie asigura cerintele de sigurantd pentru
organizarea si efectuarea circulatiei feroviare numai pentru liniile III si 4:
e cu primiri expedieri de trenuri in directia Pasdrea si Voluntari pe firul II de
circulatie;
* cu primiri expedieri de trenuri in directia Bucuresti Baneasa pe firul II de
circulatie;
® cu primiri expedieri de trenuri in directia Bucuresti Obor.

B.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare, precum si intre mecanicul
de locomotiva si partida trenului a fost asiguratd prin instalatia de radiotelefon.

B.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea incidentului feroviar, nu a fost necesard declansarea planului de
interventie pentru inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor, incidentul feroviar
fiind avizat prin circuitul informatiilor precizat in anexa 2 din Instructiunile pentru prevenirea si
cercetarea incidentelor si a evenimentelor feroviare — nr.003.

In urma avizirii s-au prezentat la fata locului reprezentanti ai Companiei Nationale de Cai Ferate
“CFR” SA - gestionarul de infrastructura feroviara, ai Societatii Nationale de Transport Feroviar
de Calatori “CFR Calatori” SA - operatorul de transport feroviar, ai Autoritatii de Siguranta

Feroviard Romane si ai Organismului de Investigare Feroviar Roman.
Nu au fost necesare operatiuni de restabilire a circulatiei trenurilor.

B.3. Urmarile incidentului

B.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

In urma incidentului feroviar nu s-au inregistrat victime si accidentati.
B.3.2. Pagube materiale

Nu s-au inregistrat pagube materiale.
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B.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar

In urma incidentului feroviar s-au inregistrat urmatoarele intarzieri de trenuri:
® trenul de calatori nr. 8013  + 29 min;
®  trenul de calatori nr. 18207 + 28 min;
® trenul de calatori nr. 18208 + 17 min.

B.4. Circumstante externe

La data de 05.12.2009, in intervalul de timp 13:00 - 14:00, vizibilitatea a fost buna, temperatura
a fost de aproximativ 10°C.

In statia CFR Pantelimon era libera linia III, linia 4 fiind ocupata de trenul de calatori nr. 18207.
Liniile I, II, 5, 6, 7, 8 s1 9 erau inchise pentru circulatia $i manevra trenurilor.

In zona producerii incidentului feroviar linia este 1n aliniament si palier.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost conform cu prevederile reglementarilor
specifice in vigoare.

B.S. Desfasurarea investigatiei
B.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Din declaratia IDM de serviciu in statia CFR Pantelimon din data de 05.12.2009, se pot retine
urmatoarele:
* la luarea in primire a serviciului a constatat ca bariera din incinta statiei (BAT km
16+012) nu functiona;
» defectiunea a fost remediata de catre “laboratorul regional” si salariatii SCB in jurul orei
10:30;
o la efectuarea comenzii pentru intrarea trenului nr. 18706-1, din directia Bucuresti Obor,
desi a efectuat corect parcursul semnalul XOP, acesta nu s-a pus pe liber iar pe luminoschema nu
era indicat nici un deranjament;

° montatorul de serviciu s-a deplasat la bariera si a tras de cumpene dupa care semnalul
XOP s-a pus pe liber iar pe luminoschema semnalizarea era corespunzatoare;

i in general pentru efectuarea unei comenzi organele SCB le-au recomandat impiegatilor
de miscare sa efectueze parcursurile din butoane (manual) dupa care sd se efectueze comanda
centralizata;

d acest mod de lucru a fost recomandat datoritd faptului ca dupad darea in functiune a
instalatiei macazele 31/33 care erau conjugate nu se manevrau in concordanta cu pozitia lor de
pe teren; acest lucru a fost remediat in data de 01.12.2009;

. dupa primirea trenului de célatori nr. 18207 de la statia CFR Bucuresti Baneasa la linia 4,
la ora 13:26, trebuia sa primeasca trenul de calatori nr. 8013 de la statia Bucuresti Obor la linia
II1;

d intrucat trenul de calatori nr. 18207 era pe parcursul de intrare, a efectuat parcursul de
intrare pentru trenul de calatori nr. 8013 numai pana la semnalul de parcurs XOP;

° dupd gararea trenului de cdldtori nr. 18207 la linia 4 a manipulat macazul 37 in pozitia
plus si macazul conjugat 31/33 in pozitia minus;

. a observat pe luminoschema ca s-a aprins becul verde, dreapta, de la macazul nr. 37 ceea
ce indica pozitia pe plus, iar la macazul conjugat 31/33 a observat becul galben, stdnga ceea ce
indica pozitia pe minus;
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. a manipulat cele 2 butoane de macaz pe mijloc (pozitia comanda centralizatd);

i a efectuat parcursul centralizat pentru trenul de calatori nr. 8013 de la semnalul de
parcurs XOP la linia III, prin apasarea butonului XOP, apoi YIII, dar a constatat ca semnalul
XOP nu se pune pe liber;

° i-a comunicat electromecanicului de serviciu ca iar nu se pune semnalul XOP pe liber, iar
acesta a raspuns “stai sa vedem”;

° a apasat butonul KSTX pentru a verifica pozitia macazurilor din parcurs, fanta de la
semnalul XOP s-a iluminat pand la macazul 37, pe plus, si apoi a efectuat din nou parcurs
centralizat de semnalul de parcurs XOP la linia III;

. apoi electromecanicul i-a spus sa primeasca trenul cu chemare ca sa nu il intarzie;
° nu s-a dus nimeni pe teren pentru a verifica pozitia macazului 37;
d a rupt sigiliul de la semnalul de chemare apoi i-a comunicat mecanicului de pe

locomotiva trenului de calatori nr. 8013 ca intra la linia III cu semnal de chemare;

. dupa ce trenul de célatori nr. 8013 a atacat diagonala 31/33 mecanicul de pe locomotiva
trenului nr. 8013 i-a comunicat cd a oprit trenul n fata macazului nr. 37 care era cu acces la linia
4 (pe minus);

° apoi mecanicul de pe locomotiva trenului de caldtori nr. 8013 i-a cerut ordin de circulatie
ca sa dea trenul Tnapoi pana la semnalul de parcurs XOP;

i electromecanicul de serviciu a luat geanta de scule si manivela de manevrare si a plecat la
macazul nr. 37;

° dupd ce a completat ordinul de circulatie a plecat pe teren unde a constat ca macazul 37
avea acces la linia 4, nefiind intredeschis;

d la Intoarcerea de pe teren a constatat cd butonul macazului 37 era pe automat iar in celula
macazului 37 nu era nici un bec aprins;

d a Tnvartit maneta macazului nr. 37 spre dreapta (pozitia plus) si s-a aprins becul rosu din
centrul de la macazul nr. 37; soneria de deranjament nu a sunat nefiind data in functiune;

i apoi a Invartit maneta macazului pe centru si apoi pe stanga $i macazul a primit control
pe minus;

d a efectuat parcurs centralizat de la XOP la linia III, semnalul XOP s-a pus pe liber si a
primit trenul de calatori nr. 8013 la linia III;

i a expediat trenul nr. 8013 de la linia III in directia Pasarea;

* a expediat trenul nr. 18207-2 de la linia 4 la statia CFR Bucuresti Obor;

i a efectuat parcurs de trecere In directia Pasdrea pentru trenurile nr. 83533, 81747 si 681

care au circulat la sector de bloc;

i apoi, “a vrut sa consemneze in registrul RRISC ruperea sigiliului de la semnalul de
chemare XOP dar registrul a fost luat de electromecanicul de serviciu care 1-a adus abia la ora
15:507;

. avizarea incidentului a efectuat-o verbal catre operatorul RC la ora 14:02, dupa ce a
expediat trenul nr. 8013 si dupd ce a sunat-o sefa de statie pentru a-i cere amanunte despre
incident;

i era a treia turd de serviciu pe aceasta instalatie;

i nu a fost instruitd din modul de lucru pe aceasta instalatie de centralizare electrodinamica
nici ea nici ceilalti impiegati de miscare din statia CFR Pantelimon;

i nu au fost autorizati sa lucreze la aceasta instalatie de centralizare electrodinamica nici ea
nici ceilalti impiegati de miscare din statia CFR Pantelimon;

d in statia CFR Pantelimon nu exista instructia de manipulare a instalatiei,
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. in caz de deranjament 1n lipsa instructiei de manipulare a aplicat principiile generale, dar
semnalizdrile erau diferite fatd de instalatia CR 3 (clasicd anterioard) la care suna soneria si
clipea fanta macazului in caz de deranjament;

i un exemplar din instructia de manipulare pentru instalatia centralizare electrodinamica
noud, nesemnat la vazut prima data la data de 07.12.2010, la iesirea din tura de serviciu, la sefa
statiei CFR Pantelimon.

Din declaratia electromecanicului de serviciu in statia CFR Pantelimon din data de
05.12.2009, se pot retine urmatoarele:

i a fost avizat de IDM de serviciu ca nu se pune pe liber semnalul XOP, desi a repetat de
cateva ori comanda;

i nu i-a spus nimic impiegatului de miscare de serviciu si nici nu a luat nici o masura de
verificare a instalatiei,

. impiegatul de migcare a verificat parcursul cu ajutorul Butonului KSTX, dar nu a
observat daca trasa s-a iluminat pana la macazul nr. 37 sau pana la linia III;

i dupa oprirea trenului nr. 8013, pe luminoschema a constatat ca sectiunile din toatd gara
erau libere in afara de 21-33 si 37 care erau ocupate, iar bariera din capatul X avea control pe
inchis;

° macazul 37 nu semnaliza nimic pe aparatul de comanda;

. s-a deplasat pe teren si a constatat ca trenul era oprit pe calcaiul macazului 37 iar macazul
era Inzavorat pe minus cu acces la linia 4;

i dupa regararea trenului a efectuat probe la macazul nr. 37, impreund cu impiegatul de
miscare §i acesta a functionat normal;

. in perioada 1-5 decembrie 2010 nu a avut nici un deranjament la macazul nr. 37;

Din declaratia mecanicului de locomotiva a locomotivei GM 410-747-0, care a remorcat trenul
de calatori nr. 8013 din data de 05.12.2009, se pot retine urmatoarele:
. dupa oprirea in halta Pantelimon Sud, impiegatul de miscare i-a comunicat prin
statia radio ca la semnalul de parcurs XOP al statiei CFR Pantelimon acesta are indicatia
de chemare la linia 3 libera;
. dupa depasirea semnalului XOP cu indicatia chemare si angajarea pe macazele
statiei a constatat ca parcursul era la linia 4 Pantelimon ocupata cu trenul nr. 18207, a luat
masuri de oprire a trenului peste macaz, inainte de angajarea la linia 4;

. dupa oprire, impiegatul de miscare din statia CFR Pantelimon I-a Intrebat unde se
afla si i-a raspuns ca peste macaze inainte de angajarea pe linia 4 ocupat;

. la solicitarea impiegatului de miscare de a da inapoi a solicitat ordin de circulatie;
. dupa 6-7 min a primit ordin de circulatie si a dat trenul inapoi pana la semnalul
XOP;

. apoi a fost primit in statie cu semnalul XOP cu indicatie permisiva in abatere la

linia 3 abatuta.

Din declaratia montatorului de serviciu in statia CFR Pantelimon din data de 05.12.2009, se
pot retine urmatoarele:
* nu a vazut nimic intrucat era in biroul de la tura SCB si manca.

B.5.2. Sistemul de management al sigurantei

La data producerii incidentului CNCF ,,CFR” SA, nu avea stabilit propriul sistem de
management al sigurantei. Sistemul de management al sigurantei a fost elaborat si transmis la
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana la data de 21 decembrie 2009, data la care a fost
acordatd si autorizatia de siguranta partea A.
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B.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare

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

® dosarul de cercetare nr. SC.2/16 din 17.12.2009 a incidentului feroviar intocmit de
comisia de cercetare numitd in conformitate cu prevederile Instructiunilor pentru
prevenirea $i cercetarea incidentelor si a evenimentelor feroviare nr. 003/2000;

® documentele privitoare la darea in exploatare a instalatiei feroviare, puse la
dispozitie de responsabilii acestora;
* documentele privind procesul de conducere si reglare a circulatiei trenurilor;

®* ecxaminarea §i interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in incident:
instalatie de centralizare electrodinamicd a macazurilor si semnalelor cu manipulator si
pupitru vertical data in functie la data de 01.12.2009;

* chestionarea personalului asupra pregatirii profesionale, cunostintelor profesionale si
interpretarea acestora;

* scheme electrice ale instalatiei de centralizare a macazurilor si semnalelor cu
manipulator si pupitru vertical datd in functie la data de 01.12.2009, proiectate si
acceptate;

* Instructia nr. 351/1988 pentru Iintretinerea tehnicd si repararea instalatiilor de
semnalizare, centralizare si bloc;

® Ordinul Ministrului Transporturilor, Constructiilor si Turismului nr. 2262/2005

g, w e

sd desfasoare pe propria raspundere activitati specifice transportului feroviar;

* Instructia pentru intretinerea tehnicd si repararea instalatiillor de semnalizare,
centralizare si bloc (SCB) nr. 351/1988;

® Ordinul Ministrului Transporturilor nr. 290/2000 privind admiterea tehnica a
produselor si/sau serviciilor destinate utilizarii in activitatile de construire, modernizare,
intretinere 1 reparare a infrastructurii feroviare §i a materialului rulant, pentru
transportul feroviar si cu metroul;

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

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

Inainte de producerea incidentului feroviar administratorul infrastructurii a initiat lucrari la
subsistemul structural comanda-control-semnalizare din statia CFR Pantelimon prin:

- scoaterea din functie, la data de 15 iunie 2008, a instalatiei de centralizare
electrodinamicd a macazurilor si semnalelor de tip CR 3 cu pupitru domino pentru
efectuarea circulatiei si activitatea de manevra si inlocuirea cu o instalatie de centralizare
electrodinamicda a macazurilor si semnalelor de tip CR2 adaptatd pentru
electromecanisme de macaz tip EMS in curent alternativ si electromecanisme de macaz
tip SIEMENS S700K 1in curent alternativ;

- scoaterea din functie, la data de 01.12.2009 a instalatiei de centralizare electrodinamica a
macazurilor si semnalelor de tip CR2 adaptatd pentru electromecanisme de macaz tip
EMS 1in curent alternativ si electromecanisme de macaz tip SIEMENS S700K in curent
alternativ si inlocuirea cu o instalatie de centralizare electrodinamicd a macazurilor si
semnalelor cu manipulator si pupitru vertical. La data producerii incidentului feroviar
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aceasta instalatie asigura cerintele de siguranta pentru organizarea si efectuarea circulatiei
feroviare numai pentru liniile III si 4:

® cu primiri expedieri de trenuri in directia Pasdrea si Voluntari pe firul II de
circulatie;

®* cu primiri expedieri de trenuri in directia Bucuresti Baneasa pe firul II de
circulatie;

® cu primiri expedieri de trenuri in directia Bucuresti Obor.

Instalatia de centralizare electrodinamicd a macazurilor si semnalelor cu manipulator si pupitru
vertical are in componentd electromecanisme de macaz tip EMS5S in curent alternativ si
electromecanisme de macaz tip SIEMENS S700K in curent alternativ, iar semnalele luminoase
sunt prevazute pentru semnalizarea cu trepte multiple de viteza.

Interfata om masina a instalatiei de centralizare electrodinamica a macazurilor si semnalelor cu
manipulator si pupitru vertical, respectiv manipulatorul si pupitrul vertical sunt diferite ca mod
de semnalizare §i manipulare fatd de interfata om masind a instalatiei de centralizare
electrodinamica a macazurilor §i semnalelor tip CR 3 cu pupitru domino.

Instalatia de centralizare electrodinamicad a macazurilor si semnalelor de tip CR2 adaptatd pentru
electromecanisme de macaz tip EMS in curent alternativ si electromecanisme de macaz tip
SIEMENS S700K in curent alternativ nu a fost omologata tehnic.

Instalatia de centralizare electrodinamicd a macazurilor si semnalelor cu manipulator si pupitru
vertical nu a fost omologata tehnic.

B.5.4.2. Date constatate cu privire la linii

Liniile din statia CFR Pantelimon au suprastructurd cu sina tip 60, traverse de beton T17,
prindere indirecta tip K.

B.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale
acestuia

La locomotiva GM 410-747-0 care a remorcat trenul de caldtori nr. 8013 instalatia INDUSI era
in functie si sigilatd, instalatia de siguranta si vigilentd in functie si sigilata, instalatia de
vitezometru era sigilata, instalatia de frana a locomotivei se afla in functie, iar robinetul de frana
tip KD2 se afla pe pozitia de franare totala.

B.5.5. Interfata om-masina-organizatie

Incidentul feroviar din statia CFR Pantelimon poate fi incadrat in categoria incidentelor care au
la bazd erori umane induse de sistem.

Noul tip de instalatie de centralizare electrodinamica a macazurilor i semnalelor cu manipulator
si pupitru vertical a fost datd in functiune cu 5 zile inainte de momentul producerii incidentului
iar personalul de exploatare nu a fost instruit asupra modului de lucru cu aceasta instalatie §i nu a
fost autorizat In functie pentru manipularea acesteia.

Instruirea si autorizarea pentru lucrul cu noua instalatie are ca rezultat operationalizarea unor noi

cunostinte, astfel incat ele sa poata fi accesate cu usurintd si utilizate intr-o varietate de contexte,
ceea ce conduce la capacitatea de a face fata la situatii noi si de a lua decizii corecte.

15



Faptul ca nu a fost facutd instruirea §i autorizarea precum si timpul scurt de lucru pe noua
instalatie au creat posibilitatea ca IDM sa-si activeze mai usor automatisme de actiune pe care le
avea din lucrul cu vechea instalatie.

Inlocuirea instalatiei de centralizare electrodinamica a macazurilor si semnalelor de tip CR 2
adaptata pentru electromecanisme de macaz tip EMS5 in curent alternativ si electromecanisme de
macaz tip SIEMENS S700K cu instalatia de centralizare electrodinamica a macazurilor si
semnalelor cu manipulator si pupitru vertical, a creat posibilitatea ca doua secvente de actiune sa
poata interfera.

Actiunile procedurale dezvoltate si consolidate pana in faza de automatisme prezintd avantaje;
actiunile se desfisoara rapid, fluent, precis, cu mare economie de timp. In situatia in care apar
schimbari in conditiile de lucru, in lipsa unei instruiri temeinice, apare posibilitatea de aparitie a
erorilor.

Instruirea eficientd a personalului de exploatare (care trebuie sa cuprindd dobandirea de
cunostinte legate de regulile de functionare ale instalatiilor precum si formarea capacitatii de a
interpreta si diagnostica datele de intrare si de iesire) reprezintd o conditie esentiald in procesul
de evitare a unor incidente datorate erorilor umane.

Lipsa instruirii §i a autorizarii personalului de exploatare pentru un nou tip de instalatie face
sistemul vulnerabil si predispus la manifestarea unor erori umane.

B.6. Analiza si Concluzii

Din analiza datelor si a marturiilor existente au rezultat urmatoarele:

Comanda de intrare de la semnalul de parcurs XOP la linia III pentru trenul de calatori nr. 8013
s-a efectuat cu semnal de chemare intrucat comanda centralizatd nu a functionat.

Electromecanicul de serviciu nu a oferit suportul tehnic necesar pentru rezolvarea situatiei.

Parcursul a fost efectuat eronat, fara respectarea conditiilor de verificare a pozitiei macazurilor
din parcurs.

In statia CFR Pantelimon nu era difuzatid personalului de exploatare interesat instructia de
manipulare a instalatiei de centralizare electrodinamicd a macazurilor si semnalelor cu
manipulator si pupitru vertical datd in fuctiune la data de 01.12.2009; instructia de manipulare a
instalatiei a fost aprobata si difuzata la data de 14.01.2010.

Instalatia de centralizare electrodinamicd a macazurilor si semnalelor cu manipulator si pupitru
vertical data in fuctiune la data de 01.12.2009 este diferita din punct de vedere constructiv si al
interfetei om masgind privind modul de semnalizare si manipulare, fatd de instalatia de
centralizare electrodinamica a macazurilor si semnalelor de tip CR 3 cu pupitru domino.

Personalul de miscare de serviciu din statia CFR Pantelimon nu a fost instruit asupra modului de
lucru si nu a fost autorizat in functie pentru manipularea instalatiet de centralizare
electrodinamicd a macazurilor si semnalelor, cu manipulator si pupitru vertical data in functiune
la data de 01.12.20009.

Acesta este un sistem de lucru deoarece personalul de migcare de serviciu din statia CFR
Pantelimon nu a fost autorizat in functie nici pentru manipularea instalatiei anterioare de
centralizare electrodinamicda a macazurilor si semnalelor de tip CR2 adaptatd pentru
electromecanisme de macaz tip EMS in curent alternativ si electromecanisme de macaz tip
SIEMENS S700K. Ultima autorizare a personalului de miscare de serviciu din statia CFR
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Pantelimon a fost pentru manipularea instalatiei de centralizare electrodinamica a macazurilor si
semnalelor de tip CR 3 cu pupitru domino.

Semnalizarea acusticd a deranjamentelor nu functiona.

In aceste conditii personalul de miscare efectua serviciul in baza informatiilor transmise verbal
de personalul de intretinere a instalatiei de centralizare electrodinamicd a macazurilor si
semnalelor, cu manipulator si pupitru vertical sau de catre constructor.

B.7. Cauzele incidentului
B.7.1. Cauza directa.

Incidentul s-a produs ca urmare a efectudrii eronate a parcursului de intrare pentru trenul de
calatori nr. 8013 la linia 4 ocupata cu trenul de célatori nr . 18207 in loc de linia III libera, si
actiondrii semnalului de chemare al semnalului de parcurs XOP al statieit CFR Pantelimon fara
verificarea liniei §i a parcursului de intrare.

B.7.2. Cauze subiacente

1. La data producerii incidentului feroviar nu era Intocmita si difuzata personalului de exploatare
interesat, instructia de manipulare a instalatiei de centralizare electrodinamica a macazurilor si
semnalelor cu manipulator si pupitru vertical data in functiune la data de 01.12.2009.

2. Personalul de exploatare din statia CFR Pantelimon nu a fost instruit asupra modului de lucru
si nu a fost autorizat in functie pentru manipularea instalatiei de centralizare electrodinamica a
macazurilor §i semnalelor, cu manipulator si pupitru vertical datd in functiune la data de
01.12.2009.

B.7.3. Cauza primara

Lipsa omologarii/ agrementdrii instalatiei de centralizare a macazurilor §i semnalelor cu
manipulator si pupitru vertical data in functiune la data de 01.12.2009 si admiterea acesteia in
exploatare de catre reprezentantul administratorului infrastructurii feroviare fara a fi autorizata in
prealabil pentru punere in functiune.
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C. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Recomandarile sunt directionate pentru solutionarea urmatoarelor aspecte:

1. Administratorul infrastructurii feroviare publice, va lua toate masurile pentru aplicarea
legislatiei in domeniul pentru punerea in functiune a subsistemelor structurale si a constituentilor
de interoperabilitate si omologarea / agrementarea produselor feroviare critice. Aceasta
recomandare a fost emisd §i cu ocazia investigdrii incidentului feroviar produs la data de
16.12.2008 in statia CFR Basarabi dar nu a fost luatd nici o masura de implementare a
recomandarii.

2. Administratorul infrastructurii feroviare publice va respecta legislatia iIn domeniul

PR

propria raspundere activitdti specifice transportului feroviar.

3. Identificarea in cadrul actiunilor de control de catre administratorul infrastructurii
feroviare publice a:

. instalatiilor de centralizare neomologate si aplicarea prevederilor legale

. personalului de exploatare neautorizat pentru manipularea instalatiilor (SCB, TTR si
IFTE),

si aplicarea prevederilor legale.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite administratorului infrastructurii feroviare publice
Compania Nationala de Cai Ferate “CFR” S.A, Societdtii Nationale de Transport Feroviar de
Calatori ,,CFR Calatori” SA, Organismului Notificat Feroviar Roman si Autoritatii de Siguranta
Feroviara Romana.

In conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara, Autoritatea de
Sigurantd Feroviara Romana va urmari modul de implementare a acestor recomandari.

Membrii comisiei de investigare:

i CONSTANTINESCU Sorin - investigator principal

. OLARU Mihai - investigator
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TOADER Doru-Catalin

DRAGHICI Marin

- investigator

- investigator
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