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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

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

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

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului. Investigatia a fost reali-
zata independent de orice anchetd judiciard si nu s-a ocupat in nici un caz cu stabilirea vinovatiei sau a

......

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

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

A.2. Procesul investigatiei

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regiona de Siguranta Circulatiei Feroviare Craiova din
cadrul Sucursalel Regionala de Cii Ferate Craiova (SRCF Craiova) din data de 09.05.2024, privind eveni-
mentul produs in data de 10.01.2024 sectia de circulatie Caransebes — Strehaia, pe distanta D.T. Severin
Marfa — Balota, prin depasirea vitezei maxime admis pentru categoria de tren stabilita in livretul de mers de
catre trenurile de marfa nr.67002, nr.87067 si nr.87069 remorcate cu locomotiva EA 1020 (apartinand ope-
ratorului de transport feroviar SC Tim Rail Cargo SRL), si luand in considerare ca acest fapt afost incadrat
preliminar caincident in conformitate cu prevederile art.8, gr.A, pct.1.9 din Regulament, Tn conformitate cu
prevederile art.48, ain.(2) din acelasi document, prin Nota nr.1.248/2024 a Directorului General Adjunct
AGIFER, a fost desemnat ca investigator principal a comisiei de investigare, un investigator din cadrul
acestei institutii.

Dupa consultarea prealabila a partilor implicate, conform prevederilor din acelasi regulament, inves-
tigatorul principal, prin decizia nr.1122/49/2024, a numit membrii comisiei de investigare formata din re-
prezentanti ai operatorilor economici implicati Tnincident, respectiv CNCF ,,CFR” SA si SC Tim Rail Cargo
SRL.



B.REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

In data de 10.01.2024, trenul de marfa nr.67002 (cuplul 1) acirculat pe distanta Drobeta Turnu Se-
verin - Balota, fiind format din 8 vagoane de marfa incarcate cu semifabricate din fier si a fost remorcat cu
locomotiva electrica cu numarul de Tnmatriculare 91 53 0 401020-9.

Tot in datade 10.01.2024, trenurile de marfa nr.87067 si 87069 au circulat pe distanta Balota - Dro-
beta Turnu Severin, fiind formate din locomotiva electrica - izolatd cu numarul de inmatriculare 91 53 0
401020-9.

Intre statiile CFR Drobeta Turnu Severin Marfa — Balota si retur, trenurile mai sus mentionate au
inregistrat pe distanta Post Macazuri — Balota si retur pe restrictia de vitezd de 30 km/h depasiri ale vitezei
de circulatie astfel:

- trenul de marfa nr.67002 a circulat cu viteze cuprinse intre 31-36 km/h pe o distanta de aproximativ
412 metri

- trenul de marfa nr.87067 acirculat cu viteze cuprinse intre 31-46 km/h pe o distanta de aproximativ
942 metri

- trenul de marfa nr.87069 a circulat cu viteze cuprinse intre 31-49 km/h pe o distanta de aproximativ
1355 metri.

Trenurile de marfa nr.67002, 87067 si 87069, vagoanele din compunerea trenului, locomotiva de
remorcarea cu mecanicul de locomotiva aflat Tn conducerea si deservirea acesteia si personalul de tren,
apartin operatorului de transport feroviar de marfa S.C. TIM RAIL CARGO SR.L..

Locul producerii incidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate
Craiova (SRCF Craiova), sectia de circulatie Caransebes — Strehaia, linie simpla electrificata (Fig. nr.1).
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Figuranr.1— locul producerii incidentului
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Urmarile incidentului

Tn urma producerii incidentului nu s-au constatat pagube la infrastructura feroviara, materialul rulant

sau mediu. Nu au fost Inregistrate victime si nu au fost inregistrate perturbatii in circulatia trenurilor.

Cauza directa aproducerii incidentului o constituie eroarea umana aparuta in cadrul procesului de con-

ducere si deservire a locomotivei, manifestata prin neurmarirea cu atentie a vitezei de circulatie a trenului

Cauze subiacente

Nerespectarea unor prevederi din codurile de practica dupa cum urmeaza

art.9,- (1) lit. i din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2007, referitoare la intocmirea raportului de eveniment in cazurile prevazute in reglementarile
specifice in vigoare, precum si in toate situatiile in care este necesar sd aduca la cunostinta conducerii
unitatii de tractiune problemele aparute in circulatia trenului,

art.9,- (1) lit. h din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2007, referitoare la completarea carnetului de bord a locomotivei cu datele cerute de formular
si observatiile privind functionarea locomotivei in timpul remorcarii trenurilor sau la manevra;

art.90,- (1) lit. b din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2007, referitoare la consultarea si insusirea inainte de indrumarea trenului de catre personalul de
locomotiva a prevederilor din BAR corespunzatoare sectiei de circulatie pe care urmeaza sa remorce
trenul;

art.125,- (3) din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2007, referitoare la respectarea in timpul parcursului de catre personalul de locomotiva a dispo-
zitiilor Inscrise in ordinul de circulasie si BAR. Aceste dispozitii nu scutesc personalul de locomotiva
de observarea atenta si respectarea indicatiilor semnalelor si indicatoarelor din parcurs;

art.125,- (4) din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2007, referitoare la observarea unei indicatii care ordona reducerea vitezei intr-un anumit punct
sau pe o anumita portiune de linie, unde mecanicul va regla viteza trenului in asa fel incat viteza trenului
in punctul sau pe portiunea de linie respectiva sa fie cu 2 — 3 km/h mai mica decét cea ordonata.

Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primar e ale producerii acestui incident.

Grad de severitate
Avénd in vedere activitateain care s-a produs si afectarea sigurantei in exploatare, fapta se clasifica

caincident feroviar conform art.8, Grupa A, pct.1.9 din Regulamentul de Investigare —,, depasirea de catre
trenuri a vitezelor maxime admise de linie, a vitezelor maxime stabilite pentru categoria de tren respectiva

in livretele de mers sau prin ordin de circulatie, a treptelor restrictiilor de viteza .

’

Recomandari de siguranta

Nu a fost necesara emiterea unor recomandari de siguranta.

C.RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descriereaincidentului

In data de 09.01.2024, trenul de marfa nr.67002 a fost programat pentru circulatie pe distanta Re-

sita Nord - Slatina, fiind format din 25 vagoane de marfa incarcate cu semifabricate din fier si a fost remorcat
cu locomotiva electrica EA 1020. Dupa efectuarea reviziei tehnice la compunere si a probei de frand



complete, trenul a fost indrumat din statia CFR Resita Nord laora 18:35 la statia CFR Drobeta Turnu Seve-
rin, unde a sosit la ora 23:05.

Pe distanta Resita Nord — Drobeta Turnu Severin, trenul a circulat in conditii bune din punct de
vedere al sigurantei circulatiei cu respectarea vitezel maxime stabilite n livretul de mers.

In statia CFR Drobeta Turnu Severin trenul de marfa nr.67002 a fost descompus (impartit in trei
cupluri) iar primul cuplu (cuplul nr.1) format din 8 vagoane de marfa a plecat din statie ca tren de marfa tot
cu nr.67002 in datade 10.01.2024, laora00:23, remorcat de locomotiva electrica EA 1020 si a sosit in statia
CFR Balotalaora01:10.

Pe distanta Drobeta Turnu Severin — Balota, pe restrictia de viteza de 30 km/h de la km 353+200
(foto nr.1) la km 345+200 (foto nr.2) dintre Post Macazuri — Balota, trenul de marfa nr.67002 a inregistrat
o depdsire a vitezei de circulatie cu valori cuprinse intre 31-36 km/h pe o distanta de 412 metri si valori
cuprinseintre 31-33 km/h pe o distanta de 1416 metri intre halta de miscare Valea Alba si statia CFR Balota
(Figuranr.2).

Foto nr.1 Paleta restrictie de viteza Foto nr.2 Paleta restrictie de viteza
Post Macazuri Balota
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Figura nr.2 —locul producerii incidentului

In statia CFR Balota locomotiva EA 1020 a fost dezlegati de la garnitura de vagoane a trenului de
marfa nr.67002 (cuplul nr.1) si a plecat din statie ca tren de marfa nr.87067 (locomotiva izolatd) la ora 01.40
si a sosit in statia CFR Drobeta Turnu Severin la ora 02.35.

Pe distanta Balota — Drobeta Turnu Severin, pe restrictia de vitezad de 30 km/h de la km 345+200
(foto nr.2) la km 353+200 (foto nr.1) dintre Balota— Post Macazuri, trenul de marfa nr.87067 a inregistrat
o depasire a vitezei de circulatie cu valori cuprinse intre 31-46 km/h pe o distanta de 942 metri Tntre halta
de miscare Valea Alba si Post Macazuri (Figuranr.3).
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Figura nr.3 — locul producerii incidentul ui

In statia CFR Drobeta Turnu Severin locomotiva EA 1020 dupi efectuarea operatiile de legare si
cuplare a locomotivei la tren si frina s-a efectuat proba de frand si a plecat din statie ca tren de marfa
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nr.67050 format din 8 vagoane (cuplul nr.2 din trenul de marfa nr.67002) laora03.35 si a sosit in statia CFR
Balotala ora 04.20.

In statia CFR Balota locomotiva EA 1020 a fost dezlegati de la garnitura de vagoane a trenului de
marfa nr.67050 (cuplul nr.2) si a plecat din statie ca tren de marfa nr.8§7069 (locomotiva izolatd) la ora 05.15
si a sosit in statia CFR Drobeta Turnu Severin laora06.17.

Pe distanta Balota — Drobeta Turnu Severin, pe restrictia de viteza de 30 km/h de la km 345+200
(foto nr.2) la km 353+200 (foto nr.1) dintre Balota— Post Macazuri, trenul de marfa nr.87069 a inregistrat
o depasire a vitezei de circulatie cu valori cuprinse intre 31-49 km/h pe o distantda de 1355 metri intre halta
de miscare Valea Alba si Post Macazuri (Figura nr.4).
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Figuranr.4 —locul producerii incidentului

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

Locul producerii incidentului feroviar se afla pe raza de activitate a SRCF Craiovasectia de circulatie
Caransebes — Strehaia, linie smpla electrificata.

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc incidentul feroviar sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” SA - SRCF Craiova. Activitatea de intretinere este efectuata de personal specializat al Dis-
trictului de linii Balota, apartinand Sectiei L.4 Drobeta Turnu Severin.

Instalatia de bloc de linie automat BLA dintre statiile CFR Drobeta Turnu Severin si Balota este in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - SRCF Craiova si este intretinuta de catre salariatii din cadrul Sectiei CT
1 Craiova, Districtul SCB Drobeta Turnu Severin si Districtul SCB Timna.

Instalatiile de comunicatii feroviare sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de
salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Locomotiva de remorcare a trenului, EA 1020 si instalatia de comunicatii feroviare de pe aceasta
sunt proprietatea operatorului de transport feroviar de marfa SC Tim Rail Cargo SRL. si sunt intretinute de
unitati specializate.



Vagoanele din compunerea trenului apartin SC Tim Rail Cargo SRL.

Mecanicul care a condus si deservit locomotiva de remorcare si personalul de tren apartin operato-
rului de transport feroviar de marfa SC Tim Rail Cargo SRL — Punct de lucru Craiova.
C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.67002 a fost format din 8 vagoane de marfa incarcate cu semifabricate din fier,
32 osii, 617 tone brute, tongjul franat automat necesar conform livretului de mers 309 t, tongjul franat auto-
mat real 364 t, tongjul franat necesar de mentinere pe loc a trenului cu frana de mana conform livretului de
mers 105t, tongul franat real de mentinere pe loc a trenului 162 t, lungimea de 137 metri.

Trenurile de marfa nr.87067 si 87069 au fost formate din circulatia izolatd a locomotivei electrice
EA 1020 pe relatia Balota — Drobeta Turnu Severin.

Pe distanta unde s-a produs incidentul, trenul a fost remorcat cu locomotiva electrica EA 1020, con-
dusa si deservita in sistem simplificat (fara mecanic ajutor), de catre personal autorizat.
C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii incidentului
C.2.3.1. Linii

Descrierea suprastructurii caii

In zona producerii incidentului feroviar, respectiv intre Post Macazuri si statia CFR Balota declivita-
tea liniei este in rampa/panta in sensul de mers al trenurilor implicate, cu o valoare maxima de 32 %eo.

Starea suprastructurii cdii nu a influentat producerea incidentului.
C.2.3.2 Instalatii feroviare

Pe distanta pe care s-a produs incidentul, circulatia se face pe baza blocului de linie automat. Func-

tionarea semnalelor de circulatie nu a influentat producerea incidentului, nefiind constatate deranjamente.
C.2.3.3. Locomotiva de remorcare

Caracteristicile tehnice ale locomotivei electrice EA 1020 sunt urmatoarele:
— locomotiva este tip LE 5100 kW si are numarul de identificare 91 53 0 401020-9;

— tensiunea nominala in linia de contact -250kV;

— formulaosiilor - Co Co;

— ecartament - 1435 mm;
— lungimeaintre tampoane - 19 800 mm;
— latimea cutiei - 3000 mm;
— 1Inaltimea cu pantograful coborat - 4 500 mm;
— distanta intre centrele boghiurilor - 10 300 mm,
— ampatamentul boghiului - 4 350 mm;
— diametrul rotilor in stare noud - 1250 mm;
— greutatea totala fara balast -120t;

— sarcina pe osie fard balast - 20 tf;

— viteza maxima de constructie - 120 km/h;
— puterea nominala a transformatorului la 25kv - 5790 kVA,;
— puterea nominala a locomotivei - 5100 kW;



forta de tractiune maxima
sistemul de reglare

- 42 tf;
- pe inaltd tensiune;

— 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 la40-45 km/h;
— frna automata - tip Knorr;
— fréna directa - tip Oerlikon
i
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Fig.5 - Locomotiva LE 5100 kW

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare s-a efectuat prin instalatiile de

radiotelefon in buna stare de functionare.

C.2.5. Declansarea planului de urgentda feroviar

Dupad avizarea incidentului in data de 09.05.2024, s-a decis inceperea actiunii de investigare in con-

formitate cu prevederile din Regulament.

C.3. Urmirile incidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

Tn urma producerii incidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale

Tn urma producerii incidentului, nu s-au produs pagube lamaterialul rulant din compunerea trenului

sau la infrastructura feroviard (linii si instalatii).

C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar

Nu au fost consecinte in circulatia trenurilor.

C.4. Circumstante externe

La ora producerii incidentului, vizibilitatea semnalelor a fost corespunzatoare. Conditiile meteoro-

logice nu au influentat producerea incidentului.




C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Rezumatul declaratiilor personalului operatorului detransport feroviar SC Tim Rail Cargo SRL Din nota
de relatie a mecanicului de locomotiva care a condus si deservit locomotiva de remorcare, se pot retine
urmdatoarele:

A fost de serviciu 1n data de 10.01.2024 unde a condus si deservit locomotiva EA 1020 care a remor-
cat si format trenurile de marfa nr.67002, 87067 si 87069.

Nu a introdus 1n data de 10.01.2024 cand a condus si deservit locomotiva EA 1020 datele necesare
de identificarea mecanicului/tren in memoria instalatiei de vitezometru IVMS al locomotivei mentionand ca
aignorat acest lucru.

Cunostea sectia de circulatie Drobeta Turnu Severin — Balota cu particularitatile liniilor curente,
puncte de sectionare, instalatiile aferente, declivitatile liniei, vitezele de circulatie si modul de efectuare a
manevrei.

A avut pe locomotiva livretul corespunzator si BAR decadic pentru data respectiva.

Laluareain primire alocomotivei, starea tehnica a acesteia a fost corespunzatoare, cu instalatiile
INDUSI si DSV, sigilate si in functie, cu vitezometrele functionale si sigilate, fard alte mentiuni in carnetul
de bord al locomotivei.

A recunoscut cd a avut depasiri de viteze la trenurile de marfa mentionate mai sus motivand ca a
avut oscilatii la indicarea valorii vitezei — instalatia de vitezometru [IVMS a functionat defectuos, aspect care
nu I-a avizat serviciului dispecerat, nu a intocmit raport de eveniment si nici nu 1-aconsemnat n carnetul de
bord al locomotivel.

Cunostea prevederile din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul
feroviar nr.201. Articolul nr.125-(1).

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

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

» Autorizatiei de Siguranta cu numarul deidentificare AS21003 valabila de la data de 28.12.2021 pana
ladata de 27.12.2026, prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana a confirmat Thdeplinirea cerin-
telor stabilite prin legislatia nationald si acceptarea SMS al administratorului de infrastructura feroviara si
permite acestuia sd administreze/gestioneze si sa exploateze o infrastructurd feroviara, in conformitate cu
Directiva (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara si cu legislatia nationala aplicabila.

Avand in vedere modul de producere al incidentului, comisia de investigare nu a considerat ca este
necesar a se verifica aspectele referitoare la Sistemul de Management al Sigurantei.
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B. Sistemul de management al sigurantei (SMS) la nivelul operatorului de transport feroviar
de marfa SC Tim Rail Cargo SRL

La momentul producerii incidentului feroviar, SC Tim Rail Cargo SRL Tn calitate de operator de
transport feroviar efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfa in interes public si/sau in interes pro-
priu, cu materialul rulant motor si tractat detinut. in conformitate cu Certificatul Unic de Siguranta,
nr.RO1020200080, detinut lamomentul producerii accidentului, cu valabilitate pentru perioada 30.11.2020-
29.11.2025, operatorul feroviar este autorizat sa efectueze servicii de transport feroviar de marfa pe sectia
de circulatie unde s-a produs incidentul, conform Listel sectiilor de circulatie acceptate in cadrul evaluarii
pentru eliberarea Certificatului unic de siguranta. Conform documentelor puse la dispozitie, locomotiva im-
plicata in incident, face parte din grupul vehiculelor feroviare acceptate.

Avand in vedere modul de producere al incidentului, comisia de investigare a verificat daca SC Tim
Rail Cargo SRL si-a stabilit propriul SMS in conformitate cu cerintele stabilite in Anexa I din Regulamentul
UE nr.762/2018.

In ceea ce priveste riscurile asociate operatiunilor feroviare, operatorul de transport a identificat in
cadrul activitatii personalului de locomotiva referitoare la ,,consultarea in circulatia trenului a livretului cu
mersul trenurilor, BAR si ordinul de circulatie”, printre altele, si pericolul ,, nerespectarea vitezelor maxime
de circulatie prevazute in livretele de mers, BAR sau ordin de circulatie de catre personalul de locomotiva”.

Riscurile generate de acest pericol sunt:

Depasirea de catre trenuri a vitezelor maxime admise stabilite pentru categoria de tren respectiva in
livretele de mers sau prin ordin de circulatie, a treptelor restrictiilor de viteza.

Urmare a evaludrii facute de comisia de evaluare a riscurilor asociate pericolelor identificate
sigurantei feroviare a SC Tim Rail Cargo SRL, lacoloanaRISC REZIDUAL estimareariscului (expunerii
la risc) este o combinatie intre probabilitate si impact prin stabilirea matricei impact x probabilitate. Tn
cazul nostru probabilitatea este S — scazuta iar impactul este M — mgjor, rezultand o estimare a riscului
SM — scazuta major. La coloana RISC INERENT estimarea riscului (expunerii la risc) este o combinatie
intre probabilitate si impact prin stabilireamatricel impact x probabilitate. Tn cazul nostru probabilitatea
este M — medie iar impactul este M — mgjor, rezultand o estimare a riscului MM — medie major iar la
subcoloana STRATEGIE ADOPTATA se mentioneazi Reducerea probabilititii. La coloana RISC
SECUNDAR estimareariscului (expunerii larisc) este Risc rezidual acceptat.

Printre cerintele de siguranta identificate pentru tinerea sub control a riscurilor de mai sus, lacoloana
CODURI DE PRACTICA se regiseste Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehicolelor
feroviare nr.005/2005 si Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2007 fara a se specifica articolele referitoare la tinerea sub control a acestui pericol.

In urma verificarilor efectuate, s-a constatat ca mecanicul de locomotiva care a condus si deservit
locomotiva EA 1020 care aremorcat trenurile de marfa nr.67094, 87099 si 87051, detinea la data producerii
incidentului, autoritatea, competenta si resursele adecvate pentru indeplinirea sarcinilor (v. cap.C.5.5). In
activitatea desfasurata in remorcarea trenului, acesta nu a fost influentat negativ de activitatile altor functii
din cadrul operatorului feroviar sau din cadrul administratorului de infrastructura.

De asemenea, s-a mai constatat cad, SC Tim Rail Cargo SRL are organizata efectuarea mentinerii
competentelor profesionale pentru personalul de locomotivd in conformitate cu prevederile OMTI
nr.815/2010, n centre autorizate.
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Ca urmare a analizarii riscului, nu a fost necesara emiterea unor masuri suplimentare de siguranta,
considerandu-se ca tinerea sub control a acestui risc se poate face prin codurile de practica (instructii si
reglementari specifice) existente.

C.5.3. Norme si reglementiri. Surse si referinte pentru investigare

Lainvestigareaincidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

> norme si reglementari:

Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201 aprobate
prin Ordinul MTCT nr.2229/2006;

Livretul cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova valabil pana
la data de 14.12.2024;

Ordinul MTI nr.815/2010 pentru aprobarea normelor privind implementarea si dezvoltarea siste-
mului de mentinere a competentelor profesionale pentru personalul cu responsabilitati in sigu-
ranta 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;

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

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

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

Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire aunor metode comune de siguranta privind cerintele
sistemului de management al sigurantei.

>  surse si referinte:

declaratiile personalului implicat Th producerea incidentului feroviar;
procesul verbale de varificare a inregistrarilor instalatiei [IVMS;
documente ale administartorului de infrastructura;

documente ale operatorului de transport.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, a infrastructurii feroviare si a materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la suprastructura cdii si instalatii

Starea suprastructurii caii si a instalatiilor nu a influentat producerea incidentului.

C.5.4.2. Date constatate |a functionarea materialului rulant §i a instalatiilor tehnice ale acestuia

Ultima revizie planificata a locomotivei anterior producerii incidentului, a fost de tip R2 si a fost
efectuata in data de 14.11.2023 |a SC RELOC SA Craiova.

Cu ocazia reviziei sau efectuat verificari si masuratori la instalatia de masurare si control a vitezei tip
IVMS unde aceasta a corespuns — nu s-au depistat nereguli in functionarea acesteia.

In data de 22.03.2024, cu ocazia verificirii inregistrarilor instalatiei de masurare si inregistrare a
vitezei tip IVM S alocomotivel EA 1020, pe distanta Drobeta Turnu Severin — Balota si retur s-au constatat
urmatoarele:
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- dupa trecerea prin halta de miscare Valea Alba, intre orele 01:02':26" + 01:03":10", vitezatrenului a crescut
delavaoareade 31 km/h lavaoareade 36 km/h pe o distanta de 202 metri, de la viteza de 36 km/h aceasta
a scazut la 31 km/h pe o distanta de 210 metri.

- Intre orele 01:04:08" +~ 01:06":47", viteza trenului a crescut de la valoarea de 31 km/h la valoarea de 33
km/h pe o distanta de 295 metri, de la viteza de 33 km/h aceasta a scazut la 31 km/h pe o distanta de 1121
metri.

Pe portiunea de linie respectiva, viteza maxima de circulatie a trenului prevazuta in livret este de 50
km/h dar este redusa prin restrictie de viteza de 30 km/h semnalizati pe teren si mentionati si in BAR. In
concluzie, pe distanta mentionatd, s-a depasit viteza de circulatie prevazutd in BAR, restrictie semnalizata
pe teren pentru trenul respectiv cu pana la +6 km/h, pe o distanta totala de 412 metri, intr-un timp de apro-
ximativ de 44 secunde si cu pana la +3 km/h, pe o distanta totalda de 1416 metri, intr-un timp de aproximativ
de 2 minute si 39 secunde (Figura nr.6).

valea Alba “\_‘!

|
. J |
i Urribeta Turni Srwerin |
' Marla !lJ | |
|
_MM‘K%— e m.ﬁﬂ ,mmMMMFMW

o .
L e T AT ———

— F ———— — — - P
e A i £
T

e S
— i — -

Figura. nr.6 Diagrama inregistrarii instalatiei IVMS, cu depasirea vitezei maxime admise (30 Krm/h)
la tren de marfa nr.67002.

- dupa trecerea prin halta de miscare Valea Alba, intre orele 01:55":58" + 01:57":25", vitezatrenului a crescut
delavaloareade 31 km/h lavaloareade 46 km/h pe o distanta de 942 metri, dupa care s-a terminat restrictia
de viteza de 30 km/h vitezafiind Tn continuare de 60 km/h, conform livretului de mers.

Pe portiunea de linie respectiva, viteza maxima de circulatie a trenului prevazuta in livret este de 50
km/h dar este redusa prin restrictie de viteza de 30 km/h semnalizati pe teren si mentionata si in BAR. In
concluzie, pe distanta mentionatd, s-a depasit viteza de circulatie prevazuta in BAR, restrictie semnalizata
pe teren pentru trenul respectiv cu pana la +16 km/h, pe o distantad totala de 942 metri, intr-un timp de
aproximativ de 1 minut si 33 secunde (Figura nr.7).
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Figura. nr.7 Diagrama inregistrarii instalatiei IVMS, cu depasirea vitezei maxime admise (30 Knmy/h)
la tren de marfa nr.87067 — locomotiva izolata.

- dupa trecerea prin halta de miscare Valea Alba, intre orele 05:29:01" + 05:31":06", vitezatrenului a crescut
delavaloareade 31 km/h lavaloareade 49 km/h pe o distanta de 1355 metri, dupa care s-a terminat restrictia
de viteza de 30 km/h viteza fiind in continuare de 60 km/h, conform livretului de mers.

Pe portiunea de linie respectiva, viteza maxima de circulatie a trenului prevazuta in livret este de 50
km/h dar este redusa prin restrictie de viteza de 30 km/h semnalizati pe teren si mentionata si in BAR. In
concluzie, pe distanta mentionata, s-a depasit viteza de circulatie prevazutd in BAR, restrictie semnalizata
pe teren pentru trenul respectiv cu pana la +19 km/h, pe o distanta totala de 1355 metri, Tntr-un timp de
aproximativ de 2 minute si 44 secunde (Figura nr.8).
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Figura. nr.8 Diagrama inregistrarii instalatiei IVMS, cu depdsirea vitezei maxime admise (30 Knm/h)
la tren de marfa nr.87069 — locomotiva izolata.
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Ca urmare a verificarilor efectuate la inregistrarile instalatiei IVMS, nu s-au mai constatat alte depa-
siri ale vitezei stabilite conform livretului de mers.

Anterior efectuarii reviziei tehnice si de la aceasta data pana la producerea incidentului, nu au fost
inregistrate sesizari din partea personalului de locomotiva referitoare la o functionarea necorespunzatoare a
instalatiei de masurare si inregistrare a vitezei de pe locomotiva. De asemenea, nici in remorcarea trenului
implicat, nu au fost sesizari de functionare defectuoasa a acestei instalatii.

Conform documentelor puse la dispozitie de catre operatorul feroviar, ultima verificare metrologica
a instalatiei de masurare si inregistrare a vitezei de pe locomotiva EA 1020 a fost efectuatd in data de
14.11.2023 (Buletin de verificare metrologicda IVMS a locomotivei EA 1020 nr.0445978), aceasta fiind ga
rantatd pentru functionare 24 de luni. In concluzie, in data producerii incidentului, instalatia se afla in ter-
menul de verificare metrologica reglementat.

Instalatia de mésurare si inregistrare a vitezei si starea tehnica a locomotivei, nu au influentat produ-
cereaincidentului.
C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulatia trenului
Aspectele referitoare la circulatia trenului au fost prezentate in capitolul C.1. — Descrierea incidentului.

C.5.5. Interfata om-masind-organizatie
Timp de lucru aplicat personalului implicat

Locomotiva a fost condusa si deservita in sistem simplificat de catre mecanic locomotiva. Acestaa
luat locomotiva in primirein statia CFR Drobeta Turnu Severin la ora 23:30 Tn data de 09.01.2024, la ora
producerii incidentului(01:02 — 05:31) fiind Tn serviciu de circa 6 ore si 1 minut.

Serviciul prestat anterior s-aincheiat in data de 07.01.2024 |a ora 23:00, dupa remorcarea trenurilor
de marfa nr.67000, 87095 (locomotiva izolatd) si 67082 (3 ore si 45 minute). A efectuat odihna la domiciliu
pana n data de 09.01.2024 la ora 21:00 (aproximativ 46 ore) corespunzatoare, in conformitate cu OMT
nr.256/2013.

De asemenea, mecanicul de locomotiva, nu a avut 1nainte de prezentarea din data de 09.01.2024,
serviciu prestat doud nopti consecutive. Mentiondm faptul ca in foaia de parcurs, a semnat in rubrica ,,sunt
odihnit si In stare normala”, mentiunea sefului de tura fiind ,,apt serviciu”.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra incidentului

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

Referitor la competentele profesionale ale personalului implicat

Mecanicul de locomotiva detinea permis de mecanic si certificat complementar pentru tipul locomo-
tivel conduse, respectiv pentru prestatia si sectia de circulatie pe care s-a produs incidentul, in termen de
valabilitate.

Din datele si informatiile furnizate comisiei de investigare, la data producerii incidentului, mecanicul
de locomotiva detinea competentele necesare remorcarii unui tren de marfa pe sectia de circulatie Caranse-
bes — Strehaia, in depline conditii de siguranta circulatiei.

C.6. Analiza si concluzii

Tn data de 09.01.2024, trenul de marfa nr.67002 format din 25 vagoane incarcate cu semifabricate
din fier remorcat de locomotiva electrica EA 1020 asosit in statia CFR Drobeta Turnu Severin la ora 23.05.
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In statia CFR Drobeta Turnu Severin trenul de marfi nr.67002 a fost descompus (impartit in trei
cupluri) iar primul cuplu (cuplul nr.1) format din 8 vagoane de marfa a plecat din statie ca tren de marfa tot
cunr.67002 in data de 10.01.2024, la ora 00:23, remorcat de locomotiva electrica EA 1020 si a sosit in statia
CFR Balotalaora01:10.

Dupa trecerea prin halta de miscare Valea Alba Tn jurul orel 01: 02, viteza trenului a crescut de la
valoarea de 31 km/h la valoarea de 36 km/h pe o distanta de 202 metri, de la viteza de 36 km/h aceasta a
scazut la 31 km/h pe o distanta de 210 metri pana in jurul orei 01:03.

njurul orei 01:04 vitezatrenului a crescut din nou de lavaloarea de 31 km/h lavaloarea de 33 km/h
pe o distanta de 295 metri, de la viteza de 33 km/h aceasta a scazut la 31 km/h pe o distanta de 1121 metri
pana in jurul orei 01:07.

In statia CFR Balota locomotiva EA 1020 a fost dezlegata de la garnitura de vagoane a trenului de
marfa nr.67002 (cuplul nr.1) si a plecat din statie ca tren de marfa nr.87067 (locomotiva izolatd) la ora 01.40
si a sosit in statia CFR Drobeta Turnu Severin la ora 02.35.

Dupa trecerea prin halta de miscare Valea Alba, in jurul orei 01:56, viteza trenului a crescut de la
valoarea de 31 km/h la valoarea de 46 km/h pe o distantd de 942 metri pana in jurul orei 01:57, dupa care s-
a terminat restrictia de viteza de 30 km/h vitezafiind in continuare de 60 km/h, conform livretului de mers.

In statia CFR Drobeta Turnu Severin locomotiva EA 1020 dupi efectuarea operatiile de legare si
cuplare a locomotivei la tren si frana s-a efectuat proba de frana si a plecat din statie ca tren de marfa
nr.67050 format din 8 vagoane (cuplul nr.2 din trenul de marfa nr.67002) la ora 03.35 si a sosit in statia CFR
Balotalaora 04.20.

In statia CFR Balota locomotiva EA 1020 a fost dezlegati de la garnitura de vagoane a trenului de
marfa nr.67050 (cuplul nr.2) si a plecat din statie ca tren de marfa nr.87069 (locomotiva izolatd) la ora 05.15
si a sosit in statia CFR Drobeta Turnu Severin laora06.17.

Dupa trecerea prin halta de miscare Valea Alba, in jurul orei 05:29, viteza trenului a crescut de la
valoarea de 31 km/h la valoarea de 49 km/h pe o distanta de 1355 metri pana in jurul orei 05:31, dupa care
S-a terminat restrictia de viteza de 30 km/h viteza fiind in continuare de 60 km/h, conform livretului de mers.

Pe portiunea de linie respectiva (Post Macazuri — Balota si retur), viteza maxima de circulatie a
trenului prevazuta in livret a fost de 50 km/h dar este redusa prin restrictie de viteza de 30 km/h semnalizata
pe teren si mentionati si in BAR. In concluzie, pe distanta mentionati, s-a depdsit viteza de circulatie pre-
vazutd de restrictia de viteza de 30 km/h astfel:

- cupana la +6 km/h, pe o distantd totald de 412 metri, intr-un timp de aproximativ de 44 secunde si cu
pana la +3 km/h, pe o distantd totala de 1416 metri, intr-un timp de aproximativ de 2 minute si 39
secunde la tren de marfa nr.67002 (Figura nr.4);

- cupand la +16 km/h, pe o distanta totald de 942 metri, intr-un timp de aproximativ de 1 minut si 33
secunde la tren de marfa nr.87067-locomotiva izolata (Figura nr.5);

- cupana la +19 km/h, pe o distanta totala de 1355 metri, intr-un timp de aproximativ de 2 minute si 44
secunde la tren de marfa nr.87069-locomotiva izolata (Figura nr.6)

Acest lucru s-a produs din cauza neurmaririi cu atentie a vitezei de circulatie .

Mentionam faptul ca, din declaratia mecanicului, acesta a motivat ca a avut oscilatii la indicarea
valorii vitezei — instalatia de vitezometru tip IVMS a functionat defectuos, aspect care nu 1-a avizat servi-
ciului dispecerat, nu a intocmit raport de eveniment si nici nu 1-a consemnat in carnetul de bord al locomo-
tivel. Este de retinut si faptul ca personalul de locomotiva care a efectuat serviciu pe locomotiva electrica
EA 10201n zilele de dinainte si dupa producerea incidentului nu afacut niciun fel de mentiuni Tn carnetul
de bord legat de functionarea defectuoasa a acestei instalatii.
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C.7. Cauzédleincidentului
C.7.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii incidentului o constituie eroarea umana aparuta in cadrul procesului de con-
ducere si deservire a locomotivei, manifestata prin neurmarirea cu atentie a vitezei de circulatie a trenului.

C.7.2. Cauze subiacente

Nerespectarea unor prevederi din codurile de practica dupa cum urmeaza

— art.9,- (1) lit. i din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2007, referitoare la intocmirea raportului de eveniment in cazurile prevazute in reglementarile
specifice in vigoare, precum si in toate situatiile in care este necesar sa aduca la cunostinta conducerii
unitatii de tractiune problemele aparute in circulatia trenului,

— art.9,- (1) lit. h din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2007, referitoare la completarea carnetului de bord a locomotivei cu datele cerute de formular
si observatiile privind functionarea locomotivei in timpul remorcarii trenurilor sau la manevra;

— art.90,- (1) lit. b din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2007, referitoare la consultarea si insusirea inainte de indrumarea trenului de catre personalul de
locomotiva a prevederilor din BAR corespunzétoare sectiei de circulatie pe care urmeaza sa remorce
trenul;

— art.125,- (3) din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2007, referitoare la respectarea in timpul parcursului de catre personalul de locomotiva a dispo-
zitiilor inscrise 1n ordinul de circulasie si BAR. Aceste dispozitii nu scutesc personalul de locomotiva
de observarea atenta si respectarea indicatiilor semnalelor si indicatoarelor din parcurs;

— art.125,- (4) din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2007, referitoare la observarea unei indicatii care ordona reducerea vitezei intr-un anumit punct
sau pe o anumita portiune de linie, unde mecanicul va regla viteza trenului in asa fel Incat viteza trenului
in punctul sau pe portiunea de linie respectiva sa fie cu 2 — 3 km/h mai mica decat cea ordonata.

C.7.3. Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident.

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 HG nr.117 din 17 februarie 2010, CAPITOLUL 1V, SECTIUNEA 1, Art.
22-(2), referitoare la faptul ca ,,Personalul operatorilor economici care desfasoara operatiuni de tran-
sport pe calea ferata, care a luat la cunostintd despre producerea unui accident sau incident in linie
curentd, este obligat sa sesizeze de indatd prin raport de eveniment pe seful statiel celei mai apropiate
sau pe inlocuitorul acestuia”.

Mentionam cd incidentul in cauza s-a produs la data de 10.01.2024 s1 a fost avizat la data de 09.05.2024.

Operatorul de transport feroviar de marfa SC Tim Rail Cargo SRL in Procedura Operationalda Cod: PO-
09 ORGANIZAREA CITIRII, INTERPRETARII SI TRATARII INFORMATIILOR DIN INSTALATIILE CU
CARE SUNT DOTATE LOCOMOTIVELE, la punctul 5, subpunctul 5.1. mentioneaza ca ,, Descarcarea da-
telor din instalatiile CEL, ICL, IVMS si Deuta si inlocuirea benzilor de vitezometru din vitezometrele Has-
der cu care sunt dotate locomotivele se face lunar in perioada 1-10 a lunii pentru datele din luna precedenta
de catre personalul de specialitate T din cadrul Serviciului Exploatare”.
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La subpunctul 5.4 mentioneaza cd ,,Activitatea de citire, interpretare a datelor descarcate din memoria
IVMS, Hassler si Deuta se va face de cétre personalul de specialitate T din cadrul Serviciului Exploatare,
maxim 1n 5 luni de la data primei Inregistrari inscrise in fisier”.

Inregistrarea descarcati din memoria instalatiei de vitezometru tip IVMS a locomotivei EA 1020 pe
luna ianuarie 2024 a fost citita, analizata, interpretatd si consemnata in procesul verbal de citire a benzii
nr.E/145/22.03.2024, dar depasirile de vitezd mentionate in prezentul raport de investigare nu au fost
avizate la data respectiva.

Operatorul de transport feroviar de marfa SC Tim Rail Cargo SRL in Procedura Generala Cod: PG-17

INVESTIGAREA ACCIDENTELOR/INCIDENTELOR FEROVIARE, INCIDENTELOR EVITATE LA LI-
MITA SI ALTE EVENIMENTE PERICULOASE, lapunctul 5, subpunctul 5.17., din. 5.17.7. mentioneaza ci
»Avizarea incidentelor feroviare constatate ulterior datei producerii lor (depasire serviciu maxim admis,
depasiri de viteza, rapoarte de eveniment in urma carora s-a dovedit producereaincidentului feroviar, efec-
tuarea serviciului fard cunoasterea/recunoasterea sectiei de circulatie, efectuarea serviciului cu autorizatii,
avize medicale si/sau psihologice cu termen de valabilitate expirat, etc), se va face imediat dupa cercetarea
personalului considerat vinovat de producerea acestuia, Th urma raportului de cecetare aprobat de conduce-
rea societatii”.

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Nu a fost necesard emiterea unor recomandari de sigurantd.

*

* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite catre: Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana,
Compania Nationala de Cai Ferate ,,CFR” SA si operatorul de transport feroviar de marfa SC Tim Rail
Cargo SRL

Membrii comisiei deinvestigare:
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