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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

Tn 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
Roméania, aprobat prin Hotardrea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de
Investigare, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER asigura investigatorul principal pentru
anumite incidente produse in circulatia trenurilor.

Actiunea de investigare s-a desfdsurat Impreuna cu reprezentantii operatorilor economici implicati,
independent de orice ancheta judiciard si nu are ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale

.....

incidentel or sau accidentelor feroviare.

Investigatia are ca obiectiv imbunatatirea sigurantei feroviare si de prevenire a producerii accidentelor
si incidentelor feroviare, prin determinarea cauzelor si imprejurarilor care au dus la producerea acestui
incident feroviar si, daca este cazul, stabilirea recomandari de siguran{d necesare pentru imbunatatirea
sigurantei feroviare.

Utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in ate 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.

A.2. Procesul investigatiei

Prin fisa de avizare nr.281 din data de 09.12.2023 Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei din
cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova, a avizat faptul ca in halta de miscare Galdteni, pe sectia
de circulatie Rosiori Nord — Videle, linie dubla electrificata, la data 09.12.2023, ora 01:55 s-a produs un
incident feroviar, prin scaparea trenului de marfa nr.68202 (apartinand operatorului de trasport feroviar SC
Vest Trans Rail SRL) remorcat cu locomotiva EA 079, ce se afla garat la linia nr.5, in directia statiei CFR
Olteni, depdasirea marcii de siguranta, talonarea schimbatorului de cale nr.14 si oprirea acestuia peste
schimbdtorul de cale nr.10. Luind in considerare faptul ca acest evenimentul feroviar a fost incadrat ca
incident, In conformitate cu prevederile art. 8, grupa A.1.4, din Regulamentul de investigare, prin nota
nr.1.236/2023, a Directorului General Adjunct, a fost numit investigatorul principal iar prin decizia
nr.1122/115/2023 a investigatorului principal, a fost numitd comisia de investigare formata din
reprezentanti ai AGIFER, SC Vest Trans Rail SRL s1i CNCF ,,CFR” SA.



B.REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Ladatade 09.12.2023, laora 01:55, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, in halta
de miscare Galateni, trenul de marfa nr.68202 remorcat cu locomotiva EA 079, apartinand operatorului de
transport feroviar de marfa SC Vest Trans Rail SRL, garat in halta de miscare la linia nr.5 abatuta, s-a pus
in migcare spre statia CFR Olteni, depasind marca de siguranta si talondnd macazul nr.14, dupa care a oprit
in zona macazului nr.10 care se afla pe linie directa (firul nr.II de circulatie).
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Fig.1 - Harta cu locul producerii incidentul ui

Nu au fost trenuri anulate.
In urmaincidentului feroviar nu s-ainregistrat victime omenesti sau accidentati.

Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii incidentului o constituie punerea in miscare necomandata a locomotivei EA
079, urmare asigurdrii necorespunzatoarea a trenului in timpul stationarii acestuia halta de miscare Galateni,
fapt ce aavut caurmare depasirea marcii de siguranta si talonarea macazului nr.14.

Factori careau contribuit

— neasigurarea mentinerii pe loc a trenului in timpul stationdrii in halta de miscare Galateni, cu frana
automatd si de mana a locomotivei, precum si cu frénele de mana ale vehiculelor feroviare din
compunerea acestuia;

— neurmadrirea presiunilor de aer in conducta generala, rezervorul principal al locomotivei si cilindrii de
frana;

— manipularea necorespunzatoare a robinetului mecanicului al franei automate KD2 1n pozitia III neutra
in loc de pozitia IV de franare ordinara de serviciu;

— slabirea franei directe a locomotivei EA 079 ca urmare a interactiunii dintre scaunul mecanicului si
maneta robinetului FD1.

Cauze subiacente
Nerespectarea unor prevederi din codurile de practica dupa cum urmeaza:



— art.80-(1), din Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005, alin. b, unde se mentioneaza ca daca
durata opririi este mai mare de 30 minute, mentinerea pe loc a trenului se asigura cu frana automata a
trenului, cu frana directd si de mana a locomotivei si prin strangerea franelor de mana de la tren.

— art.79-(7), din Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005, prin care mecanicul ajutor este
obligat ca la ordinul dat de mecanic sa manipuleze frina de mana a locomotivei, precum si frana de
mana a vehiculelor feroviare repartizate pentru mentinerea pe loc atrenului;

— art.79-(1), din Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005, lit. a prin care mecanicul trebuia sa
urmareasca presiunea din rezervorul principal al locomotivei si din conducta generald, astfel incat
aceasta sd nu scada sub valoarea de 7 bar respectiv de 5 bar;

— art.127, pct. f din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2007, referitoare la urmarirea aparatelor de masura, indicatoarelor, display-urilor din dotare, in
conformitate cu reglementarile de exploatare specifice fiecarui tip in parte;

Cauzeprimare
— neidentificareapericolului reprezentat de montarea pe locomotiva a unor scaune al caror gabarit si grad
de libertate poate interactiona cu frana directd a locomotivei, in sensul modificérii pozitiei robinetului
FD1 din pozitia de franare in pozitia de defranare.

Grad de severitate

Avand Tn vedere activitatea in care s-a produs si afectarea sigurantei in exploatare, fapta se clasifica
caincident feroviar conform art.8, Grupa A, pct.1.4 din Regulamentul de Investigare —,, scapari de trenuri
sau de vehicule feroviare din linie curentd sau din puncte de sectionare, care se angajeaza pe parcursul de
primire sau expediere, pe linia curenta sau pe linia de evitare/scapare; scapari de trenuri sau vehicule
feroviare din punctele de sectionare cu depdasirea marcii de siguranta”.

Recomandari de siguranta
Avand 1n vedere masurile care au fost luate pana la finalizarea investigatiei comisia a considerat ca nu
mai e necesara emiterea de recomandari de siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descriereaincidentului

La data de 08.12.2023, ora 23:30 trenul de marfa nr.68202 (apartinand operatorului de transport
feroviar de marfa SC Vest TransRail SRL, afost expediat din statia CFR Rosiori Nord si aavut cadestinatie
statia CFR Bacau.

Trenul afost compus din 30 vagoane incarcate cu gréu si locomotivadiesel hdraulica DHC 268, aavut
o lungime de 513 m, un tonaj de 2389 tone si a fost remorcat de locomotiva electrica EA 079.

In statia CFR Rosiori Nord in data de 08.12.2023 personalul de conducere si deservire al trenului de
marfa nr.68202, s-a prezentat la ora 20:00 la biroul de miscare in vederea verificarilor si ridicarii
documentelor la indrumare, dupa care la ora 20:30 a luat Tn primire locomotiva EA 079 care s-a aflat
remizata in statie la linia nr.12.

Dupa luarea in primire a locomotivei s-a efectuat manevra de introducere a acesteia pe garnitura
trenului de marfa nr.68202 care s-a aflat lalinianr.6, tren care aveain compunere si locomotiva DHC 268
ce urma sa circule in stare remorcata pana la statia CFR Ploiesti.

Dupa cuplarea locomotivei electrice EA 079 la garnitura trenului de marfa nr.68202 mecanicul agutor
a efectuat operatiile de legare si cuplare a locomotivei la tren si frand dupa care s-a trecut la efectuarea
probei de frina de cdtre mecanicul de locomotiva si RTV, acesta din urma efectuind si revizia tehnicd a
garniturii de vagoane.

RTV a semnat foaia de parcurs si i-a comunicat mecanicului de locomotiva ca trenul a corespuns la
efectuarea probei dupa care trenul de marfa nr.68202 a fost indrumat de la linia nr.6 din statia CFR Rosiori
Nord laora23:30 in directia Videle.

Trenul de marfa nr.68202 atrecut prin dreptul semnalului luminos prevestitor PrY in jurul orei 00:26
al haltei de miscare Gélateni, cu manipulare buton “Atentie” si influenta de 1000 Hz a inductorului de cale,



semnal care a avut indicatia ,,LIBER cu viteza stabilita. Semnalul urmétor este pe liber cu viteza
redusa. Ziua §i noaptea — o unitate luminoasa de culoare galben-clipitor spre tren.”

Trenul atrecut prin dreptul semnalului luminos de intrare Y al haltei de miscare Galateni cu viteza de
33 km/h, semnal care a avut indicatia ,,LIBER cu viteza stabiliti. ATENTIE! Semnalul urmator ordona
oprirea. Ziua si noaptea — doua unitati luminoase de culoare galbena spre tren.”, mecanicul de locomotiva
a manipulat butonul “Atentie” al instalatici de control punctual al vitezei INDUSI iar in jurul orei 00:29, s-
a inregistrat influenta de 1000 Hz a inductorului de cale al semnalului luminos de intrare’Y, dupa care trenul
s-ainscris pe macazul schimbatorului de cale nr.14 in abatere pe linianr.5.

Inainte de intrare in halta de miscare Galiteni IDM i-a comunicat prin statia RER mecanicului de
locomotiva aflat in conducerea locomotivei electrice EA 079, aflatd in remorcarea trenului de marfa
nr.68202 ca are parcurs de intrare pe linia nr.5 cu semnalul luminos de iesire Y5 cu indicatia ,,OPRESTE
fara a depasi semnalul! Ziua si noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren.”, urmand sa
stationeze mai mult deorece statia CFR Videle nu are momentan linie libera pentru primirea trenului, iar
mecanicul de locomotiva i-a confirmat receptionarea informatiei prin statia RER.

Trenul de marfa nr.68202 a oprit pe linia nr.5 in halta de miscare Galateni n jurul orei 00:32 si a
stationat pana la ora 01:50 cand trenul s-a pus in miscare inapoi spre statia CFR Olteni cu viteza maxima
de 2 km/h pe o distanta de 159 metri dupa care s-a oprit in jurul orei 01:55.

IDM din halta de miscare Galateni a observat la un moment dat in jurul orei 01.55 pe luminoschema
aparatului de comanda ocuparea sectiunii 2-14, urmata de talonarea macazului schimbatorului de cale nr.14
aflat In parcursul de iesire de pe linie dubla, fir II de circulatie pe distanta Galateni — Olteni, talonare
semnalizatd pe luminoschema si activarea soneriei de talonare, ca urmare a punerii in miscare a trenului de
marfa nr.68202 catre statia CFR Olteni (Fig.2).

In urma semnalizarii de pe luminoschemi IDM s-a deplasat la locomotiva trenului, aceasta fiind in
curs de deplasare prin fata biroului de miscare, a strigat la personalul de locomotiva sd ia masuri de oprire
a trenului si sd rdmand In pozitia In care se opreste, dupd care mecanicul de locomotiva a luat masuri de
oprire a trenului.
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Fig.2 Schita cu parcursul trenului de marfa nr.68202 catre statia CFR Olteni din capatul Y al haltei
de migcare Galateni



Ultimul vagon din compunerea trenului
de marfa nr.68202 inscris pe firul nr.II
de circulatie

Firulnr,II d gé't':.'i‘rculéi gle.

Foto nr.1 Vagoanele pe sectiunea izolata 2-14

IDM a avizat operatorul de la regulatorul de circulatie Craiova, pe seful de statie, a notat in registrul
de revizie al instalatiilor deplasarea pe teren pentru verificarea macazului schimbatorului de cale nr.14,
acesta fiind fara control, iar sectiunile 2-14 fiind ocupate pe luminoschema.

Dupa verificarea efectuatd pe teren de catre IDM, s-a constatat ca macazul schimbatorului de cale nr.14
a fost atacat pe la calcéi fiind talonat si depdsit cu 4 vagoane spre statia CFR Olteni, acestea fiind oprite pe
sectiunea izolata 2-14 (Foto nr.1).

In urma producerii incidentului, in data 09.12.2023, circulatia feroviar intre halta de miscare Galateni
si statia CFR Rosiori Nord nu a fost inchisa si nu au fost anulari sau intarzieri de trenuri.

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

Locul producerii incidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova in
capatul Y din halta de miscare Galateni.

Sectia de circulatie Rosiori Nord — Videle este in administrarea Sucursalelor Regionale CF Craiova si
Bucuresti din cadrul C.N.C.F. ,,CFR” S.A. si este intretinuta de salariatii din cadrul Districtului L 1 Olteni
- Sectia L 2 Rosiori.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) de dirijare a traficului feroviar pe distanta
Rosiori Nord — Ciolpani sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate
Craiova si sunt intretinute de catre salariatii din cadrul Sectiei CT 3 Rosiori — Districtul SCB 2 Rosiori
Nord.

Instalatiile de comunicatii feroviare de pe sectia de circulatie Rosiori Nord — Ciolpani este in
administrarea C.N.C.F. ,,CFR” S.A. si este intretinuta de salariatii S.C. Telecomunicatii CFR S.A.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva electrica EA 079 si locomotiva diesel hidraulica
DHC 268 care au fost in remorcarea si compunerea trenului de marfa nr.68202 sunt in proprietatea SC Vest
Trans Rail SRL si sunt intretinute de catre agenti economici autorizati ca furnizori feroviari.

Vagoanele din compunerea garniturii trenului de marfa nr.68202 sunt in propietatea operatorului de
Transport Feroviar SC Vest Trans Rail SRL.

C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.68202 a fost remorcat cu locomotiva electrici EA 079, condusa si deservita in
echipa completd, alcatuitda din mecanic de locomotiva si mecanic gutor, apartinand SC Vest Trans Ralil
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SRL si a avut Th compunere locomotiva diesel LDH 268 in stare inactiva si 30 vagoane, 120 osii, cu 0
lungime de 513 m, avand conform formularului ,,Aratarea Vagoanelor™:

— tongjul brut 2389 tone,

— tongul net 1644 tone,

— de franat automat/de mana tonajul necesar 1195/239,

— tonajul franat real automat/de mana 1403/668.

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

C.2.3.1. Linii
Descrierea suprastructurii cdii

Tn zona producerii incidentului (linia nr.5, schimbatorul de cale nr.14 si nr.10) in halta de miscare
Galateni, Suprastructura caii este alcatuita din sine tip 65 montate pe traverse de beton T 17 si CFJ, prindere
indirecta tip K si prisma de piatra spartd completa, profilul in lung al caii este in aliniament, declivitate de
3,8 %o, panta in sensul de scapare a trenului. Schimbatorul de cale nr.14 este de tip 60, raza R=300m,
tangenta 1:9, deviatie dreapta, ace flexibile, prinderetip K, traverse specia e de lemn. Schimbatorul de cale
nr.10 este de tip 60, raza R=300m, tangenta 1:9, deviatie dreapta, ace flexibile, prindere tip SKL, traverse
speciale de lemn.

C.2.3.2 Instalatii feroviare

Pe sectia de circulatie Rosiori Nord — Videle, halta de miscare Galateni este inzestrata cu instalatie tip
CR-2 cu pupitru orizontal, iar organizarea circulatiei feroviare se face dupa sistemul blocului de linie
automat.

C.2.3.3. Locomotivaderemorcare
Caracteristicile tehnice ale locomotive eectrice EA 079 sunt urmatoarele:
— locomotiva este tip LE 5100 kW si are numarul de identificare 91 53 0 400079-6;

— tensiuneanominala in linia de contact -250kV;

— formulaosiilor - Co Co;

— ecartament - 1435 mm;
— lungimeaintre tampoane - 19 800 mm;
— latimea cutiei - 3000 mm;
— 1inaltimea cu pantograful coborét - 4500 mm;
— distanta intre centrele boghiurilor - 10 300 mm;
— ampatamentul boghiului - 4 350 mm;
— diametrul rotilor 1n stare noud - 1250 mm;
— (Qreutatea totala fara balast -120t;

— sarcina pe osie fara balast - 20 tf;

— viteza maxima de constructie - 120 km/h;

— puterea nominala atransformatorului la 25kv - 5790 kVA,;
— puterea nominala a locomotivei - 5100 kw;

— forta de tractiune maxima - 42 tf;

— gistemul dereglare - pe inaltd tensiuneg;
— numarul treptelor de mers la selector (graduator) - 40;

— numarul treptelor de slabire a cAmpului -3

— frana electrica - reostatica;

— forta de franare de durata - 21 tf 1a40-45 km/h:;
— frina automata - tip Knorr;

— frana directa - tip Oerlikon.



Fig.3 - Locomotiva LE 5100 kW

C.2.3.4. Locomotiva remorcata aflatd in compunerea trenului
Caracteristicile tehnice ale locomotivel diesel hidraulice DHC 268 sunt urmatoarele:
— locomotiva este tip locomotiva diesel hidraulica de 1250 CP — 900 kW si are numarul de identificare
91 53 081 0268-8;

— ecartament - 1435 mm;
— lungimea cu tampoane - 13700 mm;
— Tnaltimea maxima alocomotivei de la coroana sinei - 4650 mm;
— diametrul lacercul derulare a bandajului in stare noua - 1000 mm;
— greutateamaximain serviciu (complet alimentata) - 70£3%t;

— Vviteza maxima (bandaje semiuzate) — in regim usor - 100 km/h;
— viteza maxima (bandaje semiuzate) — in regim greu - 60 km/h;

— tipul motorului - 6LDA?28-B;
— tong) maxim remorcat in palier -1000t.

BIESEL HYTRATLIC LOCOMUOTIVE
125 T

Fig.4- Locomotiva diesel hidraulica

C.2.3.5. Vagoane
Caracteristicile tehnice a e vagoanelor din compunereatrenului sunt:

— lungimea intre fetele tampoanelor necomprimate - 14840 mm;
— lungimea sasiului intre fetele traverselor frontale - 13600 mm;
— ampatamentul vagonului - 9800 mm;
— lungimea sasiului - 13600 mm;
— latimea utila a cutiei min - 3090 mm;
— inalfimea totala a vagonului - 4053 mm;
— ampatamentul boghiului - 1800 mm;
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— tara - 23 toneg;

— tip boghiu - Y25CslI;
— viteza maxima de circulatie (regim gol/incarcat) - 100 km/h;
— tip frana - KE-GP,

Fig.5 - Vagon Uagps

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asiguratd prin statii
radiotelefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar
In cazul acestui incident feroviar, nu a fost necesara declansarea planului de interventie pentru
nlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor.

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

C.3.2. Pagube materiale
In urma producerii incidentului nu s-au inregistrat pagube.

C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar
In urmaincidentului feroviar nu au fost Tnregistrate intérzieri de trenuri de calatori.

C.3.4. Consecintele incidentului asupra mediului
In urma producerii acestui incident nu au fost urmari asupra mediului.

C.4. Circumstante externe
La data de 09.12.2023, in intervalul de timp cuprins intre orele 01:00 si 03:00 (interval in care s-a
produs incidentul), temperatura a fost de 5°C, vizibilitateain zona producerii incidentului afost buna.
Vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost asigurata conform prevederilor reglementarilor specifice in
vigoare.

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
Din marturiile personalului apartinind operatorului de transport feroviar de marfa \Vest Trans Rail
SA au rezultat urmatoarele aspecte relevante:
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* Din cele declarate de mecanicul de locomotiva care a condus locomotiva EA 079 care aremorcat
trenul de marfa nr.68202 din data 08/09.12.2023, se pot retine urmatoarele:

In data de 08.12.2023, in statia CFR Rosiori Nord, aluat In primire locomotiva remizata pe linia nr.12,
stareatehnica alocomotivei fiind corespunzatoare, cu mentiune in carnetul de bord ca instalatia de siguranta
si vigilenta DSV a fost izolata deoarece soneria suna continuul.

Dupa luarea in primire a locomotivei in jurul orei 20.30 a efectuat manevra de introducere a
locomotivei electrice EA 079 lalinianr.6 pe garnitura trenului de marfa nr.68202 unde se afla locomotiva
diesel hidraulica DHC 268 care urma sa circule n stare remorcata in compunerea trenului pana la statia
CFR Ploiesti.

A cuplat la tren si frana, a verificat legarea efectuata de catre mecanicul ajutor si s-a efectuat proba
completa a franei impreuna cu RTV (revizor tehnic vagoane), fara sa se constate nereguli, confirmand ca
proba corespunde si a semnat foaia de parcurs.

In baza semnificatiei permisive a semnalului luminos de iesire Y6 de la linia nr.6 si dupd primirea
ordinului de circulatie de la IDM a pus trenul in miscare in jurul orei 23.30, a efectuat proba de eficacitate
afréne automate care a corespuns si a circulat in conditii normale din punct de vedere SC pana la halta de
miscare Galateni unde a sosit la ora 00.30.

A asigurat mentinerea pe loc a trenului de marfa nr.68202 la linia nr.5 Tn halta de miscare Galateni
efectudnd o frinare ordinara cu robinetul mecanicului KD2 dupa care a manipulat acest robinet in pozitia
[1l si a manipulat robinetul franei directe FD1 in pozitia de franare a locomotivel fara sa-i solicite
mecanicului ajutor sa stranga frana de mana alocomotivel.

Tnainte deintrare n halta de miscare Galiteni, IDM i-acomunicat prin statia RER c4 are intrare la linia
nr.5 in halta precizand ca nu se stie cand v-a pleca deoarece statia CFR Videle nu poate sa il primeasca.

De la ora 00.30 dupa oprirea trenului de marfa nr.68202 pe linia nr.5 din halta de miscare Galateni a
asteptat ca IDM sa le comunice cand vor fi indrumati dar nu a primit nici o confirmare si impreund cu
mecanicul gjutor au pus masa ca sa manance.

Dupa oprirea trenului a manipulat robinetul mecanic KD2 in pozitia III motivand cd a vrut sa protejeze
compresorul principal de aer sa nu mai porneasca des, compresorul nefiind oprit pe perioada stationarii.

A observat ca trenul s-a pus in miscare la avertizarea verbala facuta de IDM dupa care a observat ca
manerul robinetului frénei directe FD1 afost lovit in urma rotirii scaunului mecanicului de locomotiva din
postul de conducere pe care se afla asezat in timp ce servea masa si considera cd lovirea manerului
robinetului franei directe a dus la manevrarea lui in pozitie de defranare.

Nu a supravegheat si observat pierderile de aer indicate de manometrele pentru presiunea aerului din
conducta generala, rezervorul principal de aer si cilindrii de franad doar dupa ce a fost avertizat de IDM ca
trenul s-a pus in miscare, dupa care a observat ca presiunile de aer au fost de “0” (zero) bari in conducta
generala de aer si de 8,5 bari in rezervorul principal si de “0” (zero) bari in cilindrii de frana.

Dupa oprirea trenului a trimis mecanicul ajutor pe langa tren pana la urma lui unde a constatat ca a fost
depasit semnalul luminos de iesire X5 care a avut indicatia “OPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua i
noaptea— o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren.” Si marca de siguranta 3-4 vagoane comunicandui-
Se acest fapt.

A luat legatura cu IDM al haltei de miscare Galateni caruia i-a comunicat cele constatate si ca nu mai
misca trenul pana la sosirea comisiei.

Cunostea modul cum se procedeaza pentru mentinerea pe loc a trenului mentionand ca la o stationare
mai mare de 30 minute aceasta se face cu frana automata a trenului, frana directa si frana de ména a
locomotivei si strangerea franei de mana la vagoanele din compunereatrenului.

= Din celedeclarate de mecanicul de locomotivi (mecanic gjutor) care adeservit locomotiva EA 079
care a remorcat trenul de marfa nr.68202 din data 08/09.12.2023, se pot refine urmatoarele:

In data de 08.12.2023, in statia CFR Rosiori Nord, a luat in primire impreund cu mecanicul de
locomotiva, locomotiva remizatd pe linia nr.12, starea tehnica a locomotivei fiind corespunzatoare, cu
mentiune in carnetul de bord ca instalatia de siguranta si vigilenta DSV a fost izolatd deoarece soneria suna
continuu.

Dupa luarea in primire a locomotivei in jurul orei 20.30 s-a efectuat manevra de introducere a
locomotivei electrice EA 079 la linia nr.6 pe garnitura trenului de marfa nr.68202 unde se afla locomotiva
diesel hidraulica DHC 268 care urma sa fie remorcata in compunerea trenului pana la statia CFR Ploiesti.
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Dupa cuplarea locomotivei la tren, a legat la tren si frana locomotiva EA 079, a fost verificat de catre
mecanicul de locomotiva si s-a trecut la efectuarea probei complete a franei impreund cu RTV (revizor
tehnic vagoane) si mecanicul de locomotiva, fara sa se constate nereguli, confirmand ca proba corespunde
si a semnat foaia de parcurs.

Dupa primirea ordinului de circulatie de la IDM mecanicul de locomotiva a pus trenul in miscare in
jurul orei 23.30, a efectuat proba de eficacitate a franei automate care a corespuns si a circulat in conditii
normale din punct de vedere SC pana la halta de miscare Galateni unde a sosit la ora 00.30.

Mecanicul de locomotiva a efectuat operatiile de asigurare a mentinerii pe loc a trenului de marfa
nr.68202 la linia nr.5 n halta de miscare Galateni efectuand o frénare ordinara cu robinetul mecanicului
KD2 dupa care a manipulat acest robinet n pozitia Il si a manipulat robinetul franei directe FD1 in pozitia
de franare a locomotivei fara sa 1i solicite sa stranga frana de mana a locomotivei.

Inainte de intrare in halta de miscare Galiteni IDM a comunicat prin statia RER ca trenul are parcursul
facut pentru intrare la linia nr.5 in halta precizand ca nu se stie cand v-a pleca deoarece statia CFR Videle
nu poate sa i primeasca.

IDM al haltei de miscare Galateni i-a comunicat mecanicului prin statia RER ca au parcurs de intrare
la linia nr.5 dar nu se stie cat o sa stationeze deoarece statia CFR Videle nu are momentat linie libera pentru
primirea trenului. Ulterior neprimind nici o comunicare din partea IDM, a pus masa sd manance impreuna
cu mecanicul de locomotiva si mecanicul de locomotiva nu i-acomunicat sa stranga frana de mana.

In timp ce era la masa mecanicul de locomotiva a observat ca trenul s-a pus in miscare dupa avertizarea
verbald facutd de IDM, nu a luat nici o masura de oprire a trenului dar a observat ca mecanicul a manipulat
din nou robinetul franei directe FD1 in pozitie de franare iar dupa oprirea trenului a strans frana de mana.

Cunostea modul cum se procedeaza pentru mentinerea pe loc a trenului mentionand ca la o stationare
mai mare de 30 minute aceasta se face cu frana automata a trenului, frana directa si frina de méana a
locomotivei si strangerea la cateva vagoane din compunerea trenului a franei de mana.

* Din celedeclarate de mecanicul de locomotiva care adeservit locomotiva DHC 268 care a circulat
n stare remorcata n corpul trenului de marfa nr.68202 din data 08/09.12.2023, se pot retine urmatoarele:

In data de 08.12.2023, in statia CFR Rosiori Nord, a luat in primire locomotiva remizata pe linia nr.12,
starea tehnicd a locomotivei fiind corespunzatoare, cu mentiune in carnetul de bord ca instalatia INDUSI a
fost izolata deoarece urma sa circule in stare remorcatd in compunerea trenului de marfa nr.68202, la
siguranta.

Dupa cuplarea locomotivei la tren, a observat ca mecanicul ajutor a legat la tren si frand locomotiva
EA 079 si a fost verificat de catre mecanicul de locomotiva, apoi s-atrecut la efectuarea probel complete a
frénel de catre RTV (revizor tehnic vagoane) si mecanicul de locomotiva, dupa care a verificat legarea
locomotivei pe care 0 deservealatren.

Dupa oprirea trenului de marfa nr.68202 in halta de miscare Galateni a verificat partea de rulare a
locomotivei DHC 268 fara a constata nereguli, dupa care s-aurcat in cabina de conducere alocomotivei.

In timpul stationdrii nu a observat cand trenul de marfa nr.68202 s-a pus in miscare deoarece motorul
diesdl a locomotivei DHC 268 a fost pornit si locomotiva trepida iar dupa ce trenul s-a oprit a venit
mecanicul de locomotiva de la locomotiva EA 079 si i-acomunicat ca trenul s-a deplasat Thapoi.

* Din cele declarate de revizorul tehnic - RTV care a deservit trenul de marfa nr.68202 din data
08/09.12.2023, se pot retine urmatoarele:

In data de 08.12.2023 a efectuat pregitirea trenului de marfa nr.68202 in statia CFR Rosiori Nord unde
a efectuat revizie tehnica la compunere si proba completa dupa ce locomotivaEA 079 s-acuplat degarnitura
trenului de marfa nr.68202.

Garnitura trenului de marfa nr.68202 s-a format in statia CFR Rosiori Nord la linia nr.6 din 5 cupluri
a cate 6 vagoane fiecare remorcate de cdtre locomotiva DHC 268 aduse de la statia CFR Rosiori Est

La efectuarea probei complete in statia CFR Rosiori Nord trenul a corespuns la proba din punct de
vedere al strangerii si slabirii sabotilor de pe roti cu pierderi de aer corespunzatoare (pierderi de aer la doua
vagoane), respectand timpii prevazuti in instructie, presiunea aerului la urma trenului a fost de 4,7 bari iar
mecanicul de locomotiva nu a avut nici o obiectie legat de nereguli constatate la efectuare probei.

Din marturiile personalului apartindnd administratorului de infrastructura feroviara CNCF
»CFR” SA au rezultat urmatoarele aspecte relevante:
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= Din cele declarate de impegatul de miscare care a fost de serviciu la data de 08/09.12.2023 in halta
de miscare Galateni se pot retine urmatoarele:

A fost de serviciu in data de 08/09.12.2023 conform graficului de lucru 1n halta de miscare Galateni pe
functia de IDM.

In jurul orei 0.30 trenul de marfi nr.68202, a garat in halta de miscare Galiteni la linia nr.5 conform
dispozitiei date de catre operatorul RC de la regulatorul de circulatie Craiova cu numarul 1/1, ora 0.10, cu
privire la circulatia trenului de marfa nr.68202, tren care nu a avut in acel moment nu a avut dispozitie de
primire pe regulatorul de circulatie Bucuresti pentru statia CFR Videle.

A observat in jurul orei 01.55 pe luminoschema aparatului de comanda ocuparea sectiunii 2-14, urmata
de talonarea macazului schimbatorului de cale nr.14 aflat in parcursul de iesire de pe pe linie dubla, fir II
de circulatie pe distanta Galateni — Olteni, talonare semnalizatd pe luminoschema si activarea soneriei de
talonare, ca urmare punerii in miscare a trenul de marfa nr.68202 catre statia CFR Olteni.

S-a deplasat la locomotiva trenului, aceasta fiind in curs de deplasare prin fata biroului de miscare, a
strigat la personalul de locomotiva comunicandu-le sa opreasca trenul si sd ramana opriti in pozitia aceasta.

Am avizat operatorul de la regulatorul de circulatie Craiova, pe seful de statie, a notat in registrul de
revizie a instalatiilor deplasarea pe teren pentru verificarea macazului schimbatorului de cale nr.14, acesta
fiind fara control, iar sectiunile 2-14 fiind ocupate pe luminoschema.

Dupa verificarea pe teren a constatat cd macazul schimbatorului de cale nr.14 a fost atacat pe la calcai
fiind talonat si depasit cu 4 vagoane spre statia CFR Olteni, acestea aflandu-se pe sectiunea izolata 2-14.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei
A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare publice.

La momentul producerii incidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara, a OUG nr.73/2019
privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.232/2020 privind eliberarea
autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-
sein posesia

* Autorizatiei de Sigurantd — nr. AS21003 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana din
cadrul AFER, confirmd indeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia nationald si acceptd sistemul de
management al sigurantei al administratorului/gestionarului de infrastructura feroviara si permite acestuia
sa administreze/gestioneze si sd exploateze infrastructura feroviard, acordata la data de 28.12.2021, cu
termen de valabilitate de cinci ani, pana la data de 27.12.2026.

B. Sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfa Vest Trans
Rail (VTR) SRL.

La momentul producerii incidentului feroviar SC Vest Trans Rail SRL 1n calitate de operator de
transport feroviar de calatori avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, In
conformitate cu prevederile Directivel (EU) 2016/798 privind siguranta pe caile ferate comunitare, a OUG
nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a OMTIC nr.932/30.04.2020 privind acordarea certificatului de
sigurantd in vederea efectudrii serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate din Romania si detinea
certificat unic de sigurantd cu nr.R0O1020200020.

In , Lista sectiilor de circulatie acceptate in cadrul evaluirii pentru eliberarea certificatului unic de
sigurantd” nr.R0O1020200020, conform punctului 4.4 din certificat se regdseste sectia de remorcare pe care
s-aprodus incidentul.

In ,Lista vehiculelor feroviare motoare acceptate in cadrul evaludrii pentru eliberarea certificatului
unic de sigurantd” nr.RO1020200020, conform punctului 4.4 din certificat se regdseste locomotiva electrica
EA 079 cu numarul de identificare 91 53 0 400079-6, care aremorcat trenul de marfa nr.68202 in data de
08/09.12.2023.

Avand in vedere modul de producere al incidentului, comisia de investigare a verificat daca SC Vest
Trans Rail SRL si-a stabilit propriul SMS in conformitate cu cerintele stabilite in Anexa I din Regulamentul
UE nr.762/2018.
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In urma constatarilor din timpul actiunii desfasurate, privind modul de actiune al personalului implicat
in pregdtirea pentru circulatie precum si in conducerea si deservirea trenului implicat in incident, comisia
deinvestigare a verificat modul Tn care operatorul de transport isi desfasoara activitatea in ceea ce priveste
instruirea personalului si rezultatul actiunii de identificare a riscurilor asociate operatiunilor feroviare si a
cerintelor din anexa.

Personalul de locomotiva implicat in producerea incidentului feroviar era instruit teoretic si practic
conform certificatului pentru confirmarea periodica a competentelor profesionale generale de instruire
profesionald teoretica si practica, avand competente profesionale necesare functiei mecanic de locomotiva
prin indeplinirea urmatoarelor cerinte:

— A.2.22. INTELEGEREA sistemelor de franare si a calcularii performantelor;

— B.1.8. CUNOASTEREA mecanismelor de comanda si a indicatoarelor care le sunt puse la dispozitie,
in special pe cele care privesc tractiunea, franele si elementele privind siguranta circulatiei;

— B.1.16. CAPABILITATEA de a lua masuri pentru a se asigura ca vehiculele feroviare sunt asigurate
contra pornirii din loc, astfel incat sa nu deterioreze instalatiile si vehiculele feroviare;

— C.1.6. OBSERVAREA semnalelor din cale si a semnalizarilor din cabina, INTERPRETAREA
imediata si fara erori si ACTIONAREA dupa cum s-aindicat.

Operatorul feroviar are efectuata evaluarea pericolelor si a riscurilor asociate operatiunilor feroviare.
In conformitate cu documentelor puse la dispozitie, aceastd evaluare a fost efectuati in conformitate cu
prevederile din Regulamentul (UE) Nr.402/2013 si din Regulamentul (UE) Nr.1078/2012.

Din documentele puse la dispozitie a reiesit faptul ca in activitatea de circulatie a trenurilor (transport),
au fost identificate pericolele in ceea ce priveste:

- neurmarirea indicatiilor instalatiilor de control si a aparatelor de masura legat de functionarea
instalatiilor de aer si de frana (functionarea compresorului principal de aer si valorilor presiunilor
de aer in conducta generald, rezervorul principal de aer si cilindrii de frana);

- nerespectarea prevederilor reglementarilor si prevederilor prevazute in instructiile de serviciu si a
ordinelor specifice in domeniu, in vigoare;

- neasigurarea contrafugirii trenului oprit in statie sau in linie curenta.

Personalul implicat a aplicat in mod eronat cunostiintele profesionale in ceea ce priveste respectarea

codurilor de buna practica, ceea ce a contribuit la producerea incidentului investigat.

Din analizarea registrului de riscuri s-a constatat cd nu a fost identificat pericolul reprezentat de
montarea pe locomotivd a unor scaune al caror gabarit si grad de libertate poate interactiona cu friana
directd a locomotivei, in sensul modificarii pozitiei robinetului FD1 din pozitia de franare in pozitia de
defranare, pericol care s-a manifestat in cazul acestui incident si care a constituit un factor care a contribuit
la producerea incidentului feroviar.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare
Lainvestigareaneregulii feroviare s-au luat in considerare urmatoarele:
norme si reglementari:

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

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

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

— Regulamentul de Remorcare si Franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor,
Constructiilor si Turismului nr.1815 din 26.10.2005;

— Ordinul MTI nr.815/2010 pentru aprobareanormelor privind implementarea si dezvoltarea sistemului
de mentinere a competentelor profesionale pentru personalul cu responsabilitati in siguranta
circulatiei si pentru alte categorii de personal;

— Ordinul MT nr.256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din
Romanig;

15



Ordinul MTI nr.1.151/1.752/2021 pentru aprobarea cadrului general privind examinarea medicala si
psihologica a personalului cu atributii in siguranta transporturilor;

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

Ordinul 17 DA/610/1987 — ISTRUCTIUNI privind functionarea, deservirea si intretinerea
dispozitivelor de siguranta si vigilenta si a instalatiilor de control punctal al vitezei (INDUSI);
Regulamentul (UE) NR.402/2013 privind metoda comuna de sigurantd pentru evaluarea riscurilor;
OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara,

Frane moderne pentru locomotive, editia 1971 — Ministerul Transporturilor;

surse Si referinte:

marturiile personalului implicat in producereaincidentului feroviar;

rezultatele inregistrarilor instalatiilor IVMS de pe locomotiva;

copii ale documentelor puse la dispozitia comisieri de catre partile implicate;

documentatia privind Sistemul de Management al Sigurantei al operatorului de transport feroviar de
marfda VTR — Vest Trans Rail.

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

Pe sectia de circulatie Rosiori Nord — Videle, halta de miscare Galateni este inzestrata cu instalatietip

CR-2, cu pupitru de comanda orizontal
Lainterior Tn biroul de miscare s-au constatat urmdtoarele:

cheia si grilajul salii de relee erau sigilate instructional cu sigiliu CT;
pe luminoschema sectiuneaizolata Sl 2-14 era cu indicatie lumina rosie, ocupate cu trenul de marfa
nr.68202 (Foto nr.2);

Foto nr.2 Luminoschema cu sectiunea 2-14 ocupata

toate butoanele de manevrare a instalatiei de centralizare de pe pupitru cu luminoschema erau sigilate
instructional cu sigiliu CT cu exceptia butoanelor B.A.V., N.I. si B.S.T. care aveau sigiliile rupte si
consemnate in registru;

electromecanismul de macaz nr.14 era fara control pe luminoschema;
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— clestii de asigurare pentru macazuri si manivela de manevrare a electromecanismelor de macaz erau
sigilate instructional cu sigiliu CT.
La exterior peteren s-au constatat urmatoarele:

-

— macazul schimbatorului de cale nr.14 erain pozitie pe abatuta “-” cu urme de talonare;

— zona sectiunilor izolate SI 2-14 erau ocupate cu trenul de marfa nr.68202;

— electromecanismul de actionare a macazului schimbatorului de cale nr.14 avea contactele mobile in
pozitie intermediara ca urmare atalonarii (Foto nr.3).

Foto nr.3 Electromecanism actionare macaz nr.14 talonat

C.5.4.2. Date constatate cu privirelalinii

Incidentul s-aprodus pelinianr.5 cu acceslamagistrala900 pefirul |1 de circulatie in halta de miscare
Galateni, lakm 674068 unde trenul de marfa nr.68202 a talonat macazul schimbatorului de cale nr.14, ca
urmare a punerii in miscare a acestuia in directia statiei CFR Olteni cu ocuparea liniei nr.IV directd din
halta de miscare Galateni.

Circulatia $i manevra trenurilor pe linia abatuta a schimbatorului de cale nr.14, cu acces sprelinianr.5,
a fost inchisa din data de 09.12.2023. La intrarea pe aceasta linie s-a produs deplasarea trenului de marfa
nr.68202 spre directia statiei CFR Olteni si talonarea macazului schimbéatorului de cale nr.14.

Linia nr.5 este alcatuita din sine tip 49 montate pe traverse speciale de beton T 17 si CFJ, prindere
indirecta tip K si prisma de piatra spartd completa si are o lungime de 780 metri, panta cu declivitate maxima
de 3,8%o in sensul de scapare al trenului (Fig.6).

Linia nr.5 din halta de miscare Galateni este in aliniament, cu acces prin intermediul schimbatorului
decaenr.14 lafirul 1I de circulatie Galateni — Olteni.
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Fig.6 Schita declivitatilor liniilor din halta de miscare Galateni

Foto nr4 Macazul schimbatorui de cale nr.14 talonat
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Foto nr.5 Dispozitiv de inzavordre macaz schimbator de cale nr.14

La verificarile efectuate pe teren s-au constatat urméatoarele:
— s-a masurat ecartamentul liniei $i nu s-au constatat neconformitati;
— acul macazului schimbatorului de cale nr.14 avea urme de frecare pe partea cu contracul si era
deplasat (manevrat) ca urmare talonarii (Foto nr.4);
— dispozitivul de inzdvorare al macazului cu clema de fixare iesita din locas in urma talonarii (Foto
nr.5);
— dispozitivul ajutator macaz (DAM) era dereglat ca urmare talonarii.
Ca urmare a incidentului produs nu s-au inregistrat pagube materiale sau alte avarii la linie i
schimbatoarele de cale.

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

C.5.4.3.1.Constatari privind locomotiva electrici EA 079

Data executarii reparatiilor planificate:

Locomotiva electrica EA 079 apartinand SC Vest Trans Rail SRL care se aflain remorcarea trenul ui
de marfa nr.68202 a efectuat la data de 12.07.2023 reparatie tip RG la SC Multimodal Service SRL.

Data si locul executarii ultimelor revizii planificate/intermediare:

Locomotiva electrica EA 079 aefectuat ultimarevizietip RT, ladatade 18.10.2023, in cadrul Societatii
de Reparatii Locomotive ,,CFR SCRL, Brasov” SA , inregistrand pana la data efectudrii reviziei un numar
de 26.952 km si a efectuat revizie intermediara tip RI + RAC la data de 08.12.2023 la Depoul Rosiori -
SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Constatari efectuate in urma analizarii datelor furnizate de instalatia IVMS pe distanta Rosiori Nord
— Galateni:
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— trenul de marfa nr.68202 a plecat din statia CFR Rosiori Nord laora23.30".49" si a circulat cu viteze
cuprinseintre 37 si 19 km/h pe o distanta de aproximativ 7.430 metri pana la halta de miscare Atarnati
unde a trecut in jurul orei 23.48'.49";

— delahalta de miscare Atarnati a circulat in continuare cu viteze cuprinse intre 58 si 27 km/h pe o
distanta de aproximativ 8.072 metri pana la halta de miscare Radoiesti unde a trecut in jurul orei
23.59'.54";

— de la halta de miscare Radoiesti a circulat in continuare cu viteze cuprinse intre 59 si 5 km/h pe o
distanta de aproximativ 6.260 metri pana la statia CFR Olteni unde atrecut in jurul orel 00.11'.11";

— adcirculat in continuare cu viteze cuprinse intre 56 si 27 km/h pe o distanta de aproximativ 10.062
metri unde la viteza de 40 km/h la ora 00.26’.15" a aparut o influenta de 1000 Hz a inductorului de
cae al semnalului luminos prevestitor PrY al haltei de miscare Galateni, cu manipulare buton
»Atentie”, semnal care a avut o indicatie ,,LIBER cu viteza stabiliti. Semnalul urmator este pe
liber cu viteza redusa. Ziua si noaptea — o unitate luminoasa de culoare galben-clipitor spre tren.”;
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Fig. 7: Diagrama IVMS cu vitezele locomotivel EA 079 intre statia CFR Rosiori Nord
si halta de miscare Galateni

— adcirculat in continuare cu viteze cuprinse intre 38 si 33 km/h pe o distanta de aproximativ 1.404 metri
unde la viteza de 33 km/h la ora 00.28'.35" a aparut o influenta de 1000 Hz a inductorului de cale al
semnalului luminos de intrare Y al haltei de miscare Galateni, cu manipulare buton ,,Atentie”, semnal
care a avut o indicatie ,,LIBER cu vitezi redusid. ATENTIE! Semnalul urméitor ordona oprirea.
Ziua si noaptea — doud unitati luminoase de culoare galbena spre tren.”;

— delaora00.28'.35" viteza trenului a scazut de la 33 km/h la O (zero) km/h pe o distanta de 1.140
metri undelaora00.31'.46" trenul de marfa nr.68202 a oprit pe linia nr.5 in halta de miscare Galateni

(Fig. 7);
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Fig 8 Diagrama IVMS cu punerea in miscare a locomotivei in halta de miscare Galdateni

— delaora00.31".46" trenul de marfa nr.68202 a stationat pe linia nr.5 in halta de miscare Galateni
pana la ora 01.50".06" cand trenul s-a pus in miscare inapoi spre statia CFR Olteni cu viteza maxima
de 2 km/h pe o distanta de 159 metri, dupa care s-aoprit laora01.54'.33". (Fig.8)

Constatari efectuate la locomotiva:
Locomotiva electrica EA 079 a fost verificata la data de 09.12.2023 pe linia nr.5 a haltei de miscare
Galateni unde s-a constatat urmatoarele:
— instalatia de siguranta si vigilenta DSV scoasa din functie, deoarece soneria suna in mod continuu,
mentionat in carnetul de bord si sigilata,
— instalatia de control punctual al vitezei INDUSI era sigilata si in functie;
— instalatia de inregistrare a vitezei tip IVMS era in functie si sigilata,
— statia de radiotelefon era in functie;
— robinetul franei automate KD2 din postul de conducere nr.lIl (postul de unde a fost condusa
locomotiva) in pozitia Il neutra (Foto nr.6)
— robinetul franei directe FD1 in stare activa — actionat (Foto nr.7)
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Foto nr.6 Robinetul mecanic frana Foto nr.7 Robinetul franei directe FDI

automata KD?2

Presiune aer cilindrii de.frana

o 28 kY BECONENTAT

_|n— : 7 W - - P ) . —a ] = -
: T | < aToar cooeRnT . [ s [ scaunului loveste minerul
' i robinetului de frana

&

Foto nr.8 Manometre presiuni aer Foto nr.9 Manerul robinetului de frana FD1
lovit de cotiera scaunului

la manipularea robinetului franei directe FD1 in pozitia de franare la maxim din postul nr.Il de
conducere (postul de unde a fost condusa locomotiva) presiunea aerului in cilindrii de frana a fost de
2,1 bari (Foto nr.8);

pierderile de aer din conducta generala cu robinetul mecanicului franei automate KD2 in pozitia III
(neutrd) este de 0,4 bari in 60 secunde;

la efectuarea franarii ordinare in trepte prin manipularea robinetului mecanic al franei automate KD2
pe sectorul pozitiei IV, scaderea presiunii in CG s-a efectuat in trepte — corepunzatoare;

compresorul locomotivei porneste de la valoarea presiunii aerului de 8 bari si se opreste la valoarea
presiunii de 10 bari in rezervorul principal de aer si conducta principala de aer;

scaunul mecanicului de locomotiva din postul nr.Il de conducere (postul de unde a fost condusa
locomotiva) daca este rotit la 90° fata de pozitia normald, cu cotiera ridicata loveste manerul
robinetului franei directe FD1, cand acesta se afld in pozitie de franare si il deplaseaza in pozitia de
slabire a franei (Foto nr.9);

la proba de frand efectuata cu frana automatd, directd si de mana locomotiva a corespuns;

s-a efectuat proba de etangeitate a conductei generale la locomotiva cu inchiderea robinetilor intre
locomotiva si primul vehicul remorcat (locomotiva izolatd), si proba a corespuns.
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C.4.4.4. Constatari cu privire la modul de functionare al sistemului de frinare

Descrierea si functionarea echipamentului de frana al locomotivei EA 079

Locomotiva EA 079 este o locomotiva electrica de 5100 kW, din seria 060 EA, care au fost fabricate
incepand cu anul 1967 la Electroputere — Romania, prima locomotiva fabricata in tara fiind 060 EA 010 cu
echipamente partial de la firma ASEA. Aceste locomotive sunt echipate cu sisteme de franare pneumatice,
reostatice si de mana. Sistemul de frinare pneumatic este clasic, cu frand directd si frand automata
pneumatica — indirecta.

In vederea clarificarii termenilor utilizati anterior (frand directd si frand automatd pneumatica —
indirectd), precum si functionarea acestora se considerd necesar a prezenta, pe scurt, principiul si modul de
lucru a acestor sisteme de franare.

Sistemele de franare la acest tip de locomotiva sunt:
1. Ventilul de alarma care se afla in cele doua posturi de conducere, care prin actionarea manerelor ventilelor
de alarma produce descarcarea directd a aerului din conducta generald avand ca efect frinarea de urgenta a
trenului (locomotiva + vagoane);

2. Frana automata pneumatica — indirecta este o frand pneumatica cu comanda prin manipularea manerului
robinetului mecanic KD2 din posturile de conducere. Forta de franare se realizeaza cu ajutorul aerului
comprimat prin cilindrii de frana, comanda franarii fiind realizata prin efectuarea unei depresiuni controlate
in conducta generala de aer a trenului. Admisiunea sau evacuarea aerului comprimat din conducta generala
se realizeaza cu ajutorul unor ventile, membrane si tije actionate pneumatic amplasate in corpul robinetului
mecanic, in functie de pozitia manerului robinetului mecanic KD2 care poate ocupa urmatoarele pozitii
principale:

Rolul robinetului mecanic a franei automate KD2 este de a permite trecerea aerului comprimat din
rezervorul principal (RP) al locomotivei in conducta generald (CG) precum si de a permite, in cazul franarii,
evacuarea gradata a aerului din conducta generala in atmosfera.

Manerul robinetului mecanicului KD2 poate ocupa urmatoarele pozitii de functionare (Fig.9):

— pozitia I (1) de alimentare cu soc
— pozitia II (2) de mers 1n care se mentine in conducta general o presiune de 5 bar

Pozitia 1

Pozitia 2

Pozitia 3

Pozitia 4

Pozitia 5

Fig.9 Pozitiile robinetului mecanicului al franei automate KD2
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— pozitia I1I (3) neutra in care se intrerupe total legatura dintre sursa de aer comprimat (rezervorul
principal) si conducta generala CG
— pozitia IV (4) cuprinde 9 trepte de franare ordinara de serviciu
— pozitia V (5) de franare rapida
Presiunea in conducta generala se regleaza automat la valoarea corespunzatoare pozitiei respective a
manerului robinetului iar pierderile prin neetanseitdti se compenseaza automat in pozitia II si a [V-a.

3. Frana directa este o frAnd pneumatica care la actionarea manerului robinetului franei directe FD1 (Foto
nr.9) din pozitia de mers (manerul este impins 1n pozifia sa extrema din stdnga) n pozitia inapoi (manerul
este actionat in sens invers acelor de ceasornic in pozitia sa extrema din dreapta), se produce introducerea
aerului in cilindrii de frana ai locomotivei pana la presiunea de 2,1 kmf/cm? (atm) avand ca efect numai
franarea acesteia. Valoarea presiunii in cilindrii de frana poate varia intre 0 — 2,1 kmf/cm? (atm) in functie
de pozitionarea manerului robinetului franei directe FD1. Slabirea definitiva sau partiala a franei directe se
efectueaza prin actionarea manerului robinetului franei directe in sensul acelor de ceasornic.

4. Frana de mana este o frana suplimentara care, prin manevrarea in sensul acelor de ceas a rotiilor de
actionare din posturile de conducere asigurd mentinerea pe loc a locomotivei. In cazul locomotivelor
electrice de 5100 kW aceasta asigura strangerea sabotilor de franare pe rotile osiilor nr.1 si nr.6.

In Fig nr.10 se prezintd schema simplificati a instalatiei de frana la locomotiva electrica de 5100 Kw,
seria 060 EA, avand in componentd numai robinetul franei directe FD1 si valva de descarcare, elemente
care sunt actionate de operatorul uman.

La actionarea robinetului manerului robinetului franei directe FD1 in sensul invers acelor de ceas,
aerul din conducta principala de 10 kgf/cm? (atm) trece prin filtru de aer 13 la robinetul franei directe 1
dupa care in functie de pozitia manerului robinetului, aerul trece prin supapa dubla de retinere 8, prin supapa
dubla de retinere 9, apoi prin supapa dubla de retinere 10 la cilindrii de frand 5, avand ca efect franarea
numai a locomotivei (traseul cu sageti albastre).

r—
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. & 2
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N — 8 |
N | i
2 ! |
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Q 15 l
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Legenda:

1-robinet frana directa 10-supapa dubla de retinere
2-valva de descarcare 11-filtru

3-traductor de presiune 12-schimbator de regim
4-tripla valva 13-filtru de aer

5-cilindru de frana 14-ventil de alarma
6-rezervor de alimentare 15-filtru cu scurgerea apei

7-rezervor auxiliar
8-supapa dubla de retinere
9-supapa dubla de retinere

Fig. nr. 10 Schema simplificata a instalatiei de frana la locomotiva electrica de 5100 Kw

a) Functionarea robinetului mecanicului KD?2 in pozitia IV de franare ordinara de serviciu

Pentru ca franele trenului sa intre in actiune este necesara o scadere a presiunii aerului din conducta
generala (CGQG), acest lucru realizandu-se prin manipularea manerului 70 a robinetului mecanicului in
pozitia IV, pozitie in care datorita formei interioare a mansonului 11 conduce la o scadere a tensiunii arcului
dereglare 13.

Initial trecerii manerului 70 al robinetului mecanicului in pozitia IV presiunea aerului in camera de
comanda (CC) echilibra tensiunea arcului 13. Odata cu scaderea tensiunii arcului 13 echilibrul se depreciaza
iar pistonul 17 este impins n sus ridicandu-se de pe scaunul superior a ventilului dublu scaun 24 iar aerul
din camera de comanda va fi evacuat in atmosfera prin duza 1, conducand la scaderea presiunii lui pana
cand se restabilesc fortele de pe fetele pistonului 17, moment in care pistonul se va asezaiar pe scaunul
superior al ventilului dublu scaun 24 iar in camera de comanda (CC) se va stabili o presiune mai mica de
aer (Fig.11).

O presiune mai mica in camera de comanda determina o scadere a presiunii aerului din partea dreapta
a pistonului 89, acesta deplaséndu-se spre dreapta in acelasi timp ridicand tija gauritd 101 de pe scaunul
ventilului 94, lucru care determind evacuarea aerului din conducta generala (CG) in atmosfera prin orificiile
tijei 101 si orificiul O.

Cand presiunea din conducta generala va echilibra presiunea aerului din spatiul de comanda (SC),
respectiv presiunile de aer de pe fetele pistonului 89 vor fi in echilibru, tija 101 se va deplasa spre stanga si
se va reageza pe scaunul ventilului 94.

Odata cu agezarea tijei 101 pe scaunul ventilului 94, aerul din conducta generald nu mai poate fi
eliminat in atmosferd, dar acest lucru se poate repeta prin manipularea manerului 70 al robinetului
mecanicului KD2 in alta pozitie de franare, pana la ultima treapta de franare ordinara (Fig.11).
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Fig. 11 Schema robinetului mecanicului al franei automate KD?2 in pozitia IV — franare ordinara de
Serviciu

In cazul producerii unei scideri a presiunii in conducta generala de 5 kgf/cm? (atm) datoritd unei franari
ordinare care a condus la scaderea presiunii din conducta generala, tripla valva 4 sesizeaza aceastd scadere
fiind alimentata cu aer de la conducta generala prin filtrul 11. Tripla valva 4 in momentul scaderii presiunii
in conducta generala de 5 kgf/cm? (atm) comandd intrarea aerului din rezervorul auxiliar 7 prin
schimbatorul de regim 12 1n camera de comanda Cg a traductorului de presiune 3 (traseul cu sageti rosii).
In cazul cand valva de descircare 2 se afla in pozitia normala ,,Inchis” (parghia de actionare in pozitie
verticald), traductorul de presiune 3 dupa intrarea aerului in camera Cs a acestuia, comanda prin intermediul
unor tije si ventile din interiorul lui patrunderea aerului din rezervorul de alimentare 6 in camera R a
traductorului de presiune 3, de aici la supapa dubla de retinere 10 (traseul de sageti verzi) si apoi la cilindrii
de frana 5 (traseul de sdgeti albastre), avand ca efect franarea tuturor vehiculelor din tren cu frina automata
activa inclusiv locomotiva (Fig.10).

b) Modul de compensare a pierderilor de aer din conducta generala

Datoritad pierderilor existente in CG, functionarea franelor trenului este conditionatd de compensarea
acestor pierderi. Acest lucru se realizeaza continuu si automat.

Odata cu scaderea presiunii In CG va scadea si presiunea din stdnga pistonului 89 (presiunile de pe
ambele fete ale pistonului 89 erau in echilibru).

Presiunea din partea dreapta a pistonului 89 (camera de comanda) fiind mai mare ca cea din stanga va
deplasa tija 101 spre stanga ridicand ventilul 94 de pe scaunul sau.

Ladeschiderea ventilului 94 se va permite trecerea aerului comprimat din RP prin ventilul de pregatire
inspre CG, compensand pierderea de aer, dar si n spatiul pistonului 89.

Presiuneadin CG si implicit din spatiul din stanga pistonului 89 va creste pana ce va echilibra
presiunea de pe partea dreaptd a pistonului 89 care comunica cu camera de comanda.

Tn aceste conditii resortul 96 va impinge ventilul 94 pe scaunul sau intrerupand legatura dintre RP si
CG.
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Acest lucru serepeta automat ori de cate ori vor aparea pierderi de aer din CG n pozitia de mers sau
de franare ordinara, pierderi a caror valoare nu influenteaza functionarea franelor trenlui.

¢) Functionarea robinetului mecanicului KD2 in pozitia IlI (3) neutra

In aceasta pozitie sunt inchise:

- ventilul de alimentare cu soc

- ventilul de franare rapida

- ventilul de stréngere prealabila (pregatire)

- ventilul 94

- ventilul 110

Presiunea de aer corespunzatoare diferitelor pozitii ale robinetului mecanic a franei automate KD2 se
transmite conductei generale prin ventilul releu.

In aceasta situatie ventilul releu este inchis astfel rezervorul principal RP este izolat de conducta
generala CG iar eventualele pierderi de aer din CG nu vor mai fi compensate (Fig 12).

Daca in cazul cand presiunea in conducta generala este de 5 kgf/cm? la manipularea robinetului
mecanic al franei automate KD2 1n pozitia III neutrd, la pierderi de aer din conducta generald de 0,4
kgf/cm?/minut (pierderi mentionate In procesul verbal de constatare la locul producerii incidentului),
presiunea aerului v-a scddea in CG la valoarea de 0 (zero) kgf/cm? in timp de 12 minute si 30 de secunde.

In cazul nostru mecanicul de locomotiva a manipulat robinetul mecanic al franei automate KD2 in
pozitia IV de franare ordinara de serviciu pentru a opri trenul pe linia nr.5 1n halta de miscare Galateni dupa
care la oprirea trenului a manipulat acest robinet in pozitia III neutra, deci presiunea in conducta generala
a fost mai mica de 5 kgf/cm? ce a ce rezulta ca si timpul de scadere a presiunii aerului din conducta generala
la valoarea 0 (zero) a fost mai mic.
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Fig.12 Schema robinetului mecanicului al franei automate KD?2 in pozitia Il neutra

In functie de cele mentionate mai sus se poate trage concluzia ci robinetul mecanic al franei automate
KD2 mentine presiunea constantda compensand pierderile de aer in conducta generala nu numai n pozitia
Il demersci si ladiferite trepte de franare ordinara de serviciu, pozitia 1V, dar nu si in pozitia 111 neutra.

C.5.4.3.2 Constatari privind materialul rulant remorcat de locomotiva electrica EA 079
Materialul rulant remorcat a fost compus din locomotiva diesel hidraulica DHC 286 si 30 vagoane
seria Uagps incarcate cu griu, tong brut 2389, tong necesar de franat automat 1195, tong real franat
automat 1403, tonaj necesar pentru menginere pe loc 239, tonaj real pentru mentinere pe loc 668, lungime
513 metri.
In urma verificarii garniturii de vagoane s-au constatat:
— latoate vagoanele din compunerea trenului schimbatoarele de regim ,,Gol/Incarcat” aveau ménerele de
manipulare in pozitia ,,Incircat” iar schimbatoarele de regim ,,M/P” (marfa/persoane) in pozitia ,,M”;
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— conducta generala avea continuitate pe toata lungimea trenului;

— robinetii semiacuplarilor Akerman au fost pe pozitia ,,deschis” si semiacuplarile cuplate, cu exceptia
ultimului robinet de la vagonul de semnal care s-a aflat pe pozitia ,,inchis”;

— starea tehnica a sabotilor de franare a fost corespunzatoare;

— timoneria de frana a fost corespunzatoare;

— procentul de franare a fost asigurat;

— intre vagoanele nr.33539375838-9, nr.33539301071-8, nr.33539334500-4 si nr.33539341076-7 existau
pierderi de aer pe la semiacuplari;

— vagoanele nr.33539341071-8 si nr.33539335838-9 aveau pierderi de aer in zona distribuitoarelor de
aer.

C.5.5. Interfata om — masina — organizatie
C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat

Incidentul feroviar produs in halta de miscare Galateni, constand in punerea in miscare necomandata
spre statia CFR Olteni si depasirea marci de siguranta de catre trenul de marfa nr.68202 ce se afla garat in
halta de miscare la linia nr.5 abatuta, avand ca urmare talonarea macazul 14, a fost generat de
actiunile/inactiunile mecanicului de locomotiva, care nu a asigurat corespunzator mentinerea pe loc a
trenului precum si a lipsei de atentie a acestuia cu privire la observarea indicatiilor date de catre aparatele
de masura din postul de conducere activ privind presiunile de aer din conducta generala, rezervorul
principal si presiunile de aer din cilindrii de frana ai locomotivei.

Personalul operatorului de transport feroviar de marfa care a condus si deservit locomotivatrenului de
marfd nr.68202 implicat in incident pe distanta Rosiori Nord — Galateni, a lucrat in regim de turnus.
Conformfoilor deparcurs, personalul de locomotiva a efectuat serviciu in sistem echipa completa (mecanic
si mecanic ajutor locomotiva).

Legat de programul de lucru si modul efectuarii acestuia de la intrare in serviciu i pana la producerea
incidentului s-au constatat urmatoarele aspecte:

— personaul de locomotiva inainte de prezentarea la serviciu in data de 08.12.2023 la ora 20.00 (dupa
Tnscrisurile efectuate pe foaia de parcurs), in statia CFR Rosiori Nord, aavut 26 ore odihna ladormitor
(odihna in afara domiciliului), fapt care contravine Ordinului MTI nr.256 din 29 martie 2013.

— ainceput timpul de munca Tn data de 08.12.2023 la ora 20:30 (dupa inscrisurile efectuate pe foaia de
parcurs).

— conform aceluiasi ordin durata odihnei in afara domiciliului trebuie sa fie de cel putin jumatate din timpul
de munca prestat anterior, fard a depasii insa un numar de 10 ore. Avand in vedere ca jumatate din timpul
de munca prestat anterior, in cazul de fatd reprezenta 3 ore si 42 minute, mecanicul de locomotiva efectuand
26 ore, acesta trebuia indrumat la domiciliu in vederea efectuarii odihnei.

— Tndatade08.12.2023, dupa efectuarea odihnei in afara domiciliului timp de 26 ore personalul de locomotiva
dupa prezentarea la serviciu la IDM s-a deplasat Tn statia CFR Rosiori Nord, unde aluat in primire la ora
08:30, locomotivaEA 079 pentru aasigura remorcarea trenului de marfa nr.68202. Pana la ora 01:50, cand
a avut loc producerea incidentului, mecanicul de locomotiva a efectuat un timp de munca de 5 ore si 20
minute avand o durati a serviciului de conducere efectiva a locomotivei de 1 ora.

Concluze:

Din analiza activitatii mecanicului de locomotiva pentru perioada 07.12.2023+10.12.2023 implicat Tn
producerea incidentului, asa cum este prezentat anterior, a rezultat ca nu au fost respectate prevederile
Ordinului MTI nr.256 din 29 martie 2013 referitoare la:

a) asgurareaduratei odihnei ladomiciliu,
b) respectareaduratel odihnei in afaradomiciliului.

— Acestaaefectuat conducere efectiva a locomotivei in remorcarea trenului de marfa nr.68202 Thcepand
cu ora23:30 (23.30".49" dupa instalatia IVMS) — plecare statia CFR Rosiori Nord, pana la ora 00:30 —
sosire si oprire in halta de miscare Galateni, conform foi de parcurs seria VTR, nr.141216 (ora
00.31".46" - conform instalatiei IVMS). Din datele mentionate mai sus a reiesit faptul ca personalul de
locomotiva a efectuat serviciu continuu in remorcarea trenului de marfa nr.68202 de 5 ore si 20 minute
pana la producerea incidentului, nedepasind durata serviciului maxim admis conform OMT
nr.256/2013);

— pe distanta Rosiori Nord — Galateni conform foi de parcurs seria VTR, nr.141216 nu aavut opriri;
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— trenul de marfa nr.68202 a plecat din statia CFR Rosiori Nord la ora 23.30".49" si a trecut prin:
- halta de miscare Atarnati la ora 23.48'.49";
- halta de miscare Radoiesti la ora 23.59'.54";
- statia CFR Olteni la ora 00.11".11";

— in jurul orei 00.26'.15" a aparut o influenta de 1000 Hz a inductorului de cale al semnalului luminos
prevestitor PrY al haltei de miscare Galateni, cu manipulare buton ,,Atentie”, semnal care a avut o
indicatie ,,LIBER cu viteza stabiliti. Semnalul urmaétor este pe liber cu viteza redusa. Ziua si
noaptea — o unitate luminoasa de culoare galben-clipitor spre tren.”;

— 1n jurul orei 00.28'.35" a aparut o influenta de 1000 Hz a inductorului de cale al semnalului luminos de
intrare Y al haltei de miscare Galateni, cu manipulare buton ,,Atentie”, semnal care a avut o indicatie
,LIBER cu viteza redusa. ATENTIE! Semnalul urmator ordona oprirea. Ziua si noaptea — doua
unitati luminoase de culoare galbena spre tren.”;

— 1njurul orei 00.31".46" trenul de marfa nr.68202 a oprit pe linia nr.5 1n halta de miscare Galateni (Fig.
7);

— delaora00.31".46" trenul de marfa nr.68202 a stationat pe linia nr.5 in halta de miscare Galateni pana
la ora 01.50".06" cand trenul s-a pus in miscare Tnapoi spre statia CFR Olteni cu viteza maxima de 2
km/h pe o distantd de 159 metri dupa care s-aoprit laora01.54".33". (Fig.8)

— inintervalul detimp de 1 ora, 18 minute si 20 secunde intre orele 00.31'.46" si 01.50'.06" robinetul
mecanic a franel automate manipulat KD2 afost manipulat in pozitia III - neutra si tot in acest interval
de timp mecanicul de locomotiva nu a urmadrit indicatiile aparatelor de masura legat de functionarea
compresorului si valorile presiunii de aer din conducta generala, rezervorul principal de aer si presiunea
de aer din cilindrii de frand la locomotiva.

Luand Tn considerare actiunile/inactiunile mecanicului de locomotiva, referitor la manipularea
nejustificatd a robinetului mecanic al franei automate manipulat KD21n pozitia III — neutra si a faptului ca
nu a urmarit indicatiile date de aparatele de masura care indicau presiunea aerului in conducta generala,
rezervorul principa si cilindrii de frana ai locomotivei, comisia de investigare apreciaza ca activitatea
personalului cu atributii de instruire, verificare si control a mecanicilor de locomotiva trebuie imbunatatita,
astfel incat sa se realizeze in mod adecvat un control preventiv al fiabilitatii resursei umane, care sa conduca
la eliminarea deprinderilor de lucru gresite, corectarea rutinelor neadecvate si la evitarea manifestarii unor
comportamente care incalca regulile care procedureaza activitatea.

C.5.5.2. Circumstante medicale si personale cu influenta asupra incidentului

Personalul implicat in circulatia trenului de marfa nr.68202 din data de 08/09.12.2023, detinea permise
de conducere si autorizatii valabile, fiind totodata declarat apt din punct de vedere medical si psihologic pentru
functia detinuta, conform avizelor emise.

C.5.6. Proiectarea echipamentului cu impact asupra interfetei om-masina

Din declaratiile personalului care a condus si deservit locomotiva EA 079 la data de 08/09.12.2023,
precum si din verificarile efectuate ulterior producerii incidentului s-a constatat ca, in cazul rotirii scaunului
mecanicului, din pozitia normala de lucru, in sensul invers acelor de ceas, cotieraacestuiain pozitia ridicat,
loveste manerul robinetului FD1 al franei directe si modifica pozitia acestuia, in sensul defranarii
locomotivei (Foto nr.10).
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Foto. nr.10 Contactul dintre robinetul FDI si cotiera scaunului mecanicului la EA 079

Conform documentelor puse la dispozitia comisiei de cétre operatorul de transport feroviar de marfa
SC Vest Trans Rail SRL, lalocomotiva EA 079, la data de 10.05.2021, ambele scaune au fost inlocuite cu
scaune noi ergonomice cu picior hidraulic, achizitionate |a data de 09.02.2021 de la SC TOPANEX SRL
CRAIOVA de catre SC Multimodal Service SRL.

Tn baza raportului nr.R 735 din data de 08.05.2024 a comisiei de evaluare, TOPANEX SRL a obtinut
Agrementul Tehnic Feroviar seria AF Nr.9288/2024 prin care se atesta ca produsul feroviar critic furnizat
de acesta, Scaune ergonomice pentru Vehicule Feroviare ,,L ocomotive si Automotoar e€”, indeplineste
conditiile pentru utilizarea in domeniul transportului feroviar.

Clasa de risc a acestui produs feroviar critic este 1B, iar principalele performante si caracteristici
tehnice, conditiile si domeniul de utilizare sunt mentionate in documentul tehnic de referinta: Specificatia
tehnicd cod ST 06/2016 - Scaune ergonomice pentru Vehicule Feroviare ,,Locomotive si Automotoare”
elaborata de TOPANEX SRL, posesor al Autorizatiei de Furnizor Feroviar AFER seria AF Nr. 8009,
avizatd de Autoritatea Feroviara Romand — AFER.

In urma analizarii prevederilor documentatiei pusa la dispozitie de SC TANOPEX SRL, respectiv
Specificatia tehnica cod ST 06/2016 - Scaune ergonomice pentru Vehicule Feroviare ,Locomotive si
Automotoare” si ale Fisei tehnice TPX — 06 - 2016 a scaunului pentru mecanic de locomotiva, s-a constatat
ca in documentatia mai sus amintitd (inclusiv desenul de executie) nu sunt stabilite dimensiuni pentru
cotierele scaunelor.

Produsele livrate catre SC Multimodal Service SRL sunt insotite de Declaratie de conformitate si
calitate Nr.1428/09.02.2021, cu toate ca atat specificatia tehnica cat si Anexa Agrementului, impun acest
lucru, SC TANOPEX SRL fiind in prezent in proces de certificare.

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

Avandinvedere caracteristicileliniel prezentatelacapitolul C.5.4.2.Date constatate cu privirelalinie,
se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii liniilor nu a influentat producerea acestui incident.
C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a instalatiilor feroviare

Avand in vedere caracteristicile instalatiilor prezentate la capitolul C.5.4.1. Date constatate cu privire
la instalatii, se poate afirma ca starea tehnica a instalatiilor nu a influentat producerea acestui incident.
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C.6.3. Concluzii privind starea tehnica a locomotivel
Avand in vedere caracteristicile instalatiilor prezentate la capitolul C.5.4.3. Date constatate cu privire

la locomotiva, se poate afirma ca starea tehnica a locomotivei ainfluentat producerea acestui incident.

C.6.4. Analiza si concluzii privind modul de producere a incidentului

Referitor la formarea in statia CFR Rosiori Nord, Circulatia trenului de marfa nr.68202 pe distanta
Rosiori Nord — Gdldteni si stationarea in halta de miscare Galdteni:

Trenul de marfa nr.68202 a fost compus din 30 vagoane incarcate cu griu si locomotiva diesel hdraulica
DHC 268, aavut o lungime de 513 m, a avut un tonaj de 2389 tone si a fost remorcat de locomotiva electrica
EA 079.

In statia CFR Rosiori Nord in data de 08.12.2023 personalul de conducere si deservire al trenului de
marfa nr.68202, s-a prezentat la ora 20.00 la biroul de miscare in vederea verificarilor si ridicarii
documentelor la indrumare, dupa care la ora 20.30 a luat in primire locomotiva EA 079 care s-a aflat
remizata n statie la linia nr.12.

Dupa cuplarea locomotivei electrice EA 079 la garnitura trenului de marfa nr.68202 mecanicul ajutor
a efectuat operatiile de legare si cuplare a locomotivei la tren si frana dupa care s-a trecut la efectuarea
probei de frana de catre mecanicul de locomotiva si RTV, acesta din urma efectuind si revizia tehnica a
garniturii de vagoane.

Trenul de marfa nr.68202 a plecat din statia CFR Rosiori Nord la ora 23.30".49" si a trecut prin:

- halta de miscare Atarnati la ora 23.48'.49";

- halta de miscare Radoiesti la ora 23.59'.54";

- statia CFR Olteni la ora 00.11".11".

In jurul orei 00.26".15" a aparut o influenta de 1000 Hz a inductorului de cale al semnalului luminos
prevestitor PrY al haltei de miscare Galateni, cu manipulare buton ,,Atentie”, semnal care a avut o indicatie
,,LIBER cu viteza stabilitd. Semnalul urmitor este pe liber cu viteza redusa. Ziua §i noaptea — 0 unitate
luminoasa de culoare galben-clipitor spre tren.”.

In jurul orei 00.28".35" a aparut o influenta de 1000 Hz a inductorului de cale al semnalului luminos
de intrare Y al haltei de miscare Galateni, cu manipulare buton ,,Atentie”, semnal care a avut o indicatie
,LIBER cu viteza redusa. ATENTIE! Semnalul urmator ordona oprirea. Ziua si noaptea — doua unitati
luminoase de culoare galbena spre tren.” iar in jurul orei 00.31'.46" trenul de marfa nr.68202 a oprit pe linia
nr.5 in halta de miscare Galateni.

Inainte de intrare in halta de miscare Galiteni IDM i-a comunicat prin statia RER mecanicului de
locomotiva aflat in conducerea locomotivei electrice EA 079, aflatd In remorcarea trenului de marfa
nr.68202 ca are parcurs de intrare pe linia nr.5 cu semnalul luminos de iesire Y5 cu indicatia ,,OPRESTE
fara a depasi semnalul! Ziua si noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren.”, urmand sa
stationeze mai mult deorece statia CFR Videle nu are momentan linie libera pentru primirea trenului, iar
mecanicul de locomotiva i-a confirmat informatia prin statia RER.

La gararea trenului de marfd nr.68202 pe linia nr.5 a haltei de miscare Galdteni, mecanicul de
locomotiva a manipulat robinetul mecanicului al franei automate KD2 in pozitia de franare ordinara de
serviciu (pozitia IV) iar dupa oprirea trenului a manipulat robinetul mecanicului al franei automate KD2 in
pozitia neutra (pozitia III), in loc de pozitia II.

La Tnceput mentinerea pe loc a trenului s-a efectuat prin franarea efectuata de catre mecanicul de
locomotiva prin manipularea robinetului mecanic al franei automate KD2 in pozitia IV de franare ordinara
de serviciu in vederea opririi trenului in halta de miscare Galateni, dupa care la manipulat in pozitia III
neutra si prin actionarea de catre mecanicul locomotivei dupa oprire a robinetului frénei directe FD1 in
pozitia de franare (rotirea acestuia in sens invers acelor de ceas), operatie care a condus la introducerea
aerului sub presiune in cilindrii de frana avand ca efect strangerea sabotilor doar pe bandajele rotilor
locomotivei EA 079 (conform traseului indicat cu sageti albastre din figura nr.10).

Dupa un anumit timp de stationare a trenului datoritd manipularii robinetului mecanic a franel
automate KD2 in pozitia I1I neutrd, pierderile de aer din conducta generala CG nu au mai fost compensate,
presiunea aerului in CG si rezervoarele principale ale vagoanelor a scazut catre 0 (zero) kgf/cm? si frana
automata nu a mai avut nici un efect in mentinerea trenului pe loc aceasta mentinere fiind asiguratd in
continuare numai de catre frana directd a locomotivei care a fost actionata in momentul opririi trenului.
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Dupa oprirea trenului in halta de miscare Galateni mecanicul de locomotiva nu i-a comunicat
mecanicului ajutor sa strangd frana de mana a locomotivei iar in intervalul de timp de 1 ora, 18 minute si
20 secundeintre orele 00.31'.46" si 01.50".06” mecanicul de locomotiva a lasat robinetul mecanic al franei
automate manipulat n pozitia III - neutrd si nu a urmarit indicatiile aparatelor de masura legat valorile
presiunii de aer din conducta generald, rezervorul principal de aer si presiunea de aer din cilindrii de frana
la locomotiva.

Inainte de ora 01.50".06", mecanicul a rotit scaunul (in sens invers acelor de ceas) fira a observa ci
spatarul scaunului care avea cotiera ridicata a lovit prin rotirea sa manerul robinetului franei directe FD1
pe care la deplasat din pozitia de franare in pozitia de defranare.

Manevrarea robinetului franei directe FD1 in sensul acelor de ceas a avut ca efect scaderea presiunii
din cilindrii de frana si slabirea strangerii sabotilor de pe bandajele rotilor locomotivei EA 079, respectiv
defrénarea acesteia (Foto nr.11).

-
:
-
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; e " IAC_26 KV, rzmc*m 'm{'rcmir mr._i-
Scaderea presiuniim N7 CONECTAT |

in cilindrii de fr'ana

Foto nr.11 Presiunea aerului in cilindrii de frana dupa dupa manipularea mdnerului
robinetului franei directe FD1 de cotiera scaunului

Laora01.50".06" trenul s-a pus in miscare inapoi spre statia CFR Olteni cu viteza maxima de 2 km/h
pe o distantd de 159 metri fara ca mecanicul de locomotiva, mecanicul ajutor si mecanicul de locomotiva
insotitor pe locomotiva remorcatd DHC 268 sd observe acest lucru dupa care la avertizarea facuta de IDM
in urma masurilor de franare luate de mecanicul de locomotiva trenul s-aopritlaora01.54".33".

IDM din halta de miscare Galateni a observat la un moment dat in jurul orei 01.55 pe luminoschema
aparatului de comanda ocuparea sectiunii 2-14, urmata de talonarea macazului schimbatorului de cale nr.14
aflat in parcursul de iesire de pe pe linie dubla, fir II de circulatie pe distanta Galateni — Olteni, talonare
semnalizatd pe luminoschema si activarea soneriei de talonare, trenul de marfa nr.68202 punandu-se in
miscare cdtre statia CFR Olteni.

S-a deplasat la locomotiva trenului, aceasta fiind in curs de deplasare in fata biroului de miscare, a
strigat la personalul de locomotiva comunicandu-le sd opreasca trenul si sd ramana opriti in pozitia aceasta
dupa care mecanicul de locomotiva a luat masuri de oprire a trenului, acesta oprindu-se la ora mai sus
mentionata.

Dupa verificarea efectuatd pe teren de catre IDM, s-a constatat cd macazul schimbatorului de cale
nr.14 a fost atacat pe la calcéi fiind talonat si depasit cu 4 vagoane spre statia CFR Olteni acestea aflandu-
se pe sectiunea izolata 2-14.
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C.7. Cauzele producerii incidentului

C.7.1. Cauza directa aproducerii incidentului o constituie punerea in miscare necomandata a locomotivei
EA 079, urmare asigurarii necorespunzatoarea a trenului in timpul stationdrii acestuia halta de miscare
Galateni, fapt ce a avut ca urmare depasirea marcii de siguranta si talonarea macazului nr.14.

Factori care au contribuit

— neasigurarea mentinerii pe loc a trenului in timpul stationdrii in halta de miscare Galateni, cu frana
automatd si de mana a locomotivei, precum si cu franele de mana ale vehiculelor feroviare din
compunerea acestuia;

— neurmadrirea presiunilor de aer in conducta generald, rezervorul principal al locomotivei si cilindrii de
frana;

— manipularea necorespunzdtoare a robinetului mecanicului al frinei automate KD2 in pozitia III neutra
in loc de pozitia IV de franare ordinara de serviciu;

— slabirea franei directe a locomotivei EA 079 ca urmare a interactiunii dintre scaunul mecanicului si
maneta robinetului FD1.

C.7.2. Cauze subiacente
Nerespectarea unor prevederi din codurile de practica dupa cum urmeaza:

— art.80-(1), din Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005, alin. b, unde se mentioneaza ca daca
durata opririi este mai mare de 30 minute, mentinerea pe loc a trenului se asigura cu frana automata a
trenului, cu frana directd si de mana a locomotivei si prin strangerea franelor de mana de la tren.

— art.79-(7), din Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005, prin care mecanicul ajutor este
obligat ca la ordinul dat de mecanic sa manipuleze frina de mana a locomotivei, precum si frana de
mana a vehiculelor feroviare repartizate pentru mentinerea pe loc atrenului;

— art.79-(1), din Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005, lit. a prin care mecanicul trebuia sa
urmareasca presiunea din rezervorul principal al locomotivei si din conducta generala, astfel incat
aceasta sa nu scada sub valoarea de 7 bar respectiv de 5 bar;

— art.127, pct. f din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2007, referitoare la urmarirea aparatelor de masura, indicatoarelor, display-urilor din dotare, in
conformitate cu reglementarile de exploatare specifice fiecarui tip in parte;

C.7.3. Cauzeprimare
— neidentificareapericolului reprezentat de montarea pe locomotiva a unor scaune al caror gabarit si grad
de libertate poate interactiona cu frana directd a locomotivei, in sensul modificérii pozitiei robinetului
FD1 din pozitia de franare in pozitia de defranare.

C.8. Observatii suplimentare
Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare au fost identificate alte deficiente fara relevanta asupra
cauzelor producerii incidentului, astfel:
— nerespectarea prevederilor din Ordinului MTI nr.256 din 29 martie 2013, Capitolul |11, Art. 9, referitoare
la:
- asigurareaduratel odihnei ladomiciliu;
- respectareaduratel odihnei n afaradomiciliului.

D. Masuri care au fost luate
Operatorul de transport feroviar marfa SC Vest Trans Rail SRL
- la sedintele de scoala personalului si analize SC afost prelucrat cu ntreg personalul modul in care
s-aprodus incidentul feroviar;
- a fost actualizata lista de pericole (lovirea accidentald a manerului robinetului de frana FDI1 cu
spatarul scaunului mecanicului).

E. Recomandari de siguranta



Avand in vedere masurile care au fost luate pana la finalizarea investigatiei comisia a considerat cd nu mai e

necesard emiterea de recomandari de siguranta.
*

* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite administratorului infrastructurii feroviare publice
C.N.C.F. “CFR* S.A., operatorului de transport feroviar marfa SC Vest Trans Rail SRL si Autoritatii de
Sigurantd Feroviara Romana.
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