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AVERTISMENT

Acest RAPORT prezintd date, analize, concluzii si recomandari privind siguranta feroviard, in
urma activitdtii de investigatie ale comisiei tehnice coordonatd de cétre un investigator principal,
numitd de prin decizie a Directorului General a Agentiei de Investigare Feroviare Romane —
AGIFER, in scopul identificarii circumstantelor, stabilirea cauzelor si determinarii factorilor ce au
condus la producerea acestui accident feroviar.

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Hotararii Guvernului nr.117/2010 de
aprobare a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si
Imbundatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romania, Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviara si Ordonanta de Urgentd nr.33/2015 pentru

modificarea si completarea unor acte normative din domeniul feroviar, aprobata prin Legea nr.42 din
22 martie 2016.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenti fati de orice structuri juridica,
autoritate de reglementare sau de siguranta feroviara, administrator de infrastructura de transport
feroviar, precum si fatd de orice parte ale carei interese ar intra in conflict cu sarcinile incredintate.

Investigatia a fost realizatd independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in nici un caz

.....

sau colective.

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin
determinarea reala a cauzelor si imprejurarilor care au dus la producerea acestui accident feroviar si
stabilirea recomandarilor necesare pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

In consecinta, utilizarea acestui RAPORT in alte scopuri decat in cele cu privire la prevenirea
producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare, poate conduce
la interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.



CUPRINS

APREAMBUL ... oottt ettt e st e e st e e s sb e s s bt e e s sbb e e s ebaeeabae e
R 1oL [0 o =T T
A.2. ProCeSUl INVESHIGALIEL. ...................c.cceieeiiie st

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE.........ccooiiiiiiiii

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE........cooiiiiiiiiet e
C.1. Descrierea iNCIAENTUIUL. ..........coeoiiiiiiiiic e
C.2. Circumstantele INCIAENTUIUI............ccoovviiiiiiieccec e

C.2.1. Parfile iMPLICALe................c..ccceevueeiiiiiiieii e
C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului......................ccccccveevceveiiviiiinssinnennn,
C.2.3.Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii
INCIABNTUIUT ..ot
C 232 INStALALTL ... ... ... ..o eee et e e e et e et e et e e e e
C.2.3.3.Material rulant.............c.ooon it it oot e e
C.2.4. Mijloace de COMUNICANE..........cccuriiiiieieie et
C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar....................cccccuvviiniiniiiinniinnnnnn,
C.3. Urmarile incidentului
C.3.1. Pierderi de viefi 0Menesti Si FANILL............cccc.ccccvvueeeeeiieeeeeieiieeeeeeeeaiiiana e,
C.3.2. Pagube MAteriale...........c.ccueiiiiiiiiiiiiiieee s
C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar...............ccccccoevvvvevieceecranannn.
C.3.4. Consecintele incidentului asupra mediului..........cccooeveiiiininininicicee,
Cid. CirCUMSTANTE @XTOITRE. ...............ooeoeiieieeeiiie ettt
C.5. Desfasurarea iRVeStigaiei......................ccocouiiiuiiiiisiiiii i
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat...................ccccocevivoiioininnnns
C.5.2. Sistemul de management al SIQUFANLEI...............c...ccceeeveriieiiiiieiiie e
C.5.3. Norme i reglementari. Surse §i referinte pentru investigare..............c.cc......
C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii §i a materialului rulant...
C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalaii.............c.cccovevvvevesveesieainesnnns
C.5.4.2. Date constatate cu privire la linie .. .
C.5.4.3.Date constatate la functionarea materlalulm rulam‘ sia mstala[zzlor
teNNICe @l€ ACESTUIA.........cveveeiieiice e
C.5.5. Interfata om — magind — OVANIZALIE ... ... .......ceeeeeeseeseee et et et aee aee e e
C.6. ARAliZd ST CONCIUTIL...............oceoiiiiiiee e
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a instala[iilorferoviare
C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii cdii ..
C.6.3. Concluzii privind starea tehnica a locomotivelor ..

C.6.4. Analiza si cuncluzia modului de producere a mcza’entulul ferovzar ......
D. CAUZELE INCIDENTULUL. ..ottt
D.1. CAUZA AITECEA ...
D.2. CAUZE SUDIACENTE .....viiiieiieiieiete ettt
D.3. CAUZE PIIMAIE ....veeiiie ittt ettt r e e et e e beesraeaneas

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA .....ooiiiiiiti e

12

12
13
13
13
13
13
13

14
14
14
14

14



A. PREAMBUL
A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Roméana — AGIFER, denumita in continuare AGIFER,
desfagoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta
feroviara, denumitd in continuare Legea privind siguranfa feroviard, a Hotararii de guvern
nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea AGIFER, precum si a Regulamentului de
investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbundtdtire a sigurantei feroviare pe
caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului
nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de Investigare.

in temeiul art.19 alin.(2) din Legea privind siguranta feroviara, coroborat cu art.48, din
Regulamentul de Investigare, precum si cu art.1 alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015, AGIFER, in
cazul producerii anumitor accidente sau incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de
investigare si de a constitui comisii de investigare pentru strangerea si analizarea informatiilor cu
caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si daca este cazul,
emiterea unor recomandari de sigurantd in scopul prevenirii unor accidente/incidente similare si
pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Actiunea de investigare a AGIFER se realizeaza independent de orice anchetd judiciara si nu
are ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, obiectivul acesteia fiind Tmbunatatirea sigurantei
feroviare si prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

A.2. Procesul investigatiei

Avand 1n vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF ,,CFR” SA, precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din
cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara, cu privire la incidentul feroviar produs la data
de 12.11.2019, in jurul orei 06:10, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Céi Ferate
Timisoara, in statia CFR Banita, prin depasirea semnalului de iesire YIIlI care afisa indicatia rosu
urmata de talonarea macazului nr. 1A, de catre trenul de marfa nr.30562 (apartinand operatorului de
transport feroviar de marfa Deutsche Bahn Cargo Roménia), remorcat cu locomotiva EA 077, si
luand in considerare faptul cd evenimentul feroviar se incadreazd ca incident in conformitate cu
prevederile art.8, grupa A, pct.1.7 din Regulamentul de investigare, AGIFER a decis deschiderea
unei actiuni de investigare si numirea investigatorului principal al comisiei de investigare.

Prin NOTA nr.1110/462/2019 a Directorului General AGIFER, a fost desemnata o comisie de
investigare formatd din reprezentanti AGIFER, CNCF CFR SA si DBCR.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt a incidentului

La data de 12.11.2019, in jurul orei 06:10, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Timisoara, in statia Banita, mecanicul trenului de marfa nr. 30562 (apartinand operatorului de
transport feroviar de marfa Deutsche Bahn Cargo Romania) aflat in stationare la linia III (pentru
detasarea locomotivei Tmpingatoare) pune in miscare trenul si depaseste semnalul de iesire YIII in
pozitie pe oprire, confundand semnalul de iesire YIII cu semnalul YIV, care era pe liber pentru
trenul de marfa nr 20280 apartinand operatorului de transport feroviar de marfa Rail Cargo Romania
SRL.

In dreptul semnalului de iesire YIII datoritd intririi in actiune a instalatiei INDUSI se
produce franarea de urgenta a trenului. Mecanicul ia masuri de rearmare a instalatiei INDUSI si
alimentare cu aer a trenului apoi continud mersul, taloneaza macazul S1 A, fard a observa acest lucru
si continud mersul pana la semnalul de intrare a statiei Petrosani.

Cu ocazia defilariii trecerii trenului de marfa nr 20280, IDM observa semnalul YIII in pozitie
pe oprire si linia III libera, apoi se deplaseaza in biroul de miscare unde constata macazul 1A fara



control pe aparatul de comanda si incearca sa ia legatura prin statia RER cu mecanicul trenului de
marfa nr 30562, dar acesta nu raspunde.

Locul producerii incidentului este prezentat in fig. nr.1 si 2.
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Cauzele producerii incidentului

Cauza directa a producerii incidentului feroviar a constituit-o nerespectarea indicatiei
“"OPRESTE fara a depasi semnalul!” data de semnalul luminos de iesire Y III al statiei CFR Banita,
care afisa o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren si depasirea semnalului fard a avea acest

drept.

Factori care au contribuit:

Neurmadrirea indicatiei semnalului YIII;

Nerespectarea prevederilor referitoare la franarea de urgentd;

Neobservarea talonarii macazului 14;

Eal A

Neutilizarea statiei RER de pe locomotiva pentru informare si comunicare.

Cauzele subiacente ale producerii incidentului au fost:

1. nerespectarea prevederilor din Regulamentul de exploatare tehnica feroviara nr.002/2001,
art.59-(4), prin care se interzice depasirea unui semnal care ordona oprirea;

2. nerespectarea prevederilor din Regulamentul de semnalizare nr.004/2006, art.23-(2),
coroborat cu art.21, referitoare la respectarea indicatiei semnalului luminos de iesire, care
avea indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul” (o unitate luminoasa de culoare rosie, spre
tren);

3. nerespectarea prevederilor din Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar, art. 119 (2) si art 121 (1), referitoare la urmarirea indicatiei semnalelor
fixe (de iesire);

Cauze primare

Nu au fost identificate cauze primare in producerea acestui incident feroviar.

Grad de severitate

Avand in vedere activitatea in care s-a produs evenimentul si afectarea sigurantei in
exploatare, fapta se clasificd ca incident feroviar conform art.8, Grupa A, pct. 1.7 din Regulamentul
de Investigare.

Recomandari de siguranta
1. Operatorul de transport feroviar de marfa Deutsche Bahn Cargo Romania va efectua o analiza de
risc legatd de urmatoarele pericole:

Nerespectarea indicatiei semnalului luminos de iesire ;

Neurmarirea indicatiei semnalui de iesire ;

Nerespectarea prevederilor referitoare la franarea de urgenta;

Neobservarea talonarii macazului;

Neefectuarea probei de continuitate dupa detasarea locomotivei impingatoare;
Neutilizarea statiei RER de pe locomotiva pentru informare §i comunicare.

D0 OoOO0 T

si va evalua necesitatea introducerii acestor pericole in categoria neconformitatilor inacceptabile.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea incidentului

La data de 12.11.2019, ora 0.21 RC3 Deva transmite dispozitia RC nr. 1 pentru circulatia
trenului nr. 30562/30702 DBCR, remorcat cu locomotiva EA 1077, in statia CFR Béanita minus DA
1010 impingatoare, iar pentru trenul nr. 20280/20210 apartinand RCRO statia CFR Banita tranzit,
dispozitie primita de IDM statia CFR Banita cu numarul 1.

La ora 05.16 se transmite dispozitia RC nr. 4 cu precizarea ca locomotiva DA 1010 de la
trenul nr. 30562, formeaza trenul L 39921 cu plecare la ora 6.00, dispozitie primita de IDM cu
numarul 2.

Dupa efectuarea parcursului pentru trenul nr. 30562 la linia IIT in statia CFR Banita, IDM
comunica mecanicului prin statia RER ca are intrare la linia 11l directd si ca dezleaga locomotiva
impingatoare, lucru comfirmat de mecanic prin statia RER.

Dupa gararea trenului nr. 30562 la linia III in statia CFR Banita, IDM Inregistreazd ora gararii
si introduce in sistemul IRIS datele trenului, apoi efectucaza parcurs de intrare la linia IV pentru
trenul nr. 20280.

Intre timp s-a prezentat la biroul de miscare mecanicul ajutor de la locomotiva impingatoare a
trenului nr. 30562 (DA 1010) cu foaia de parcurs. Dupa completarea foii de parcurs IDM intocmeste
ordin de circulatie pentru locomotiva izolatd nr. L 300212 pe care il inmaneaza mecanicului ajutor.

Parcursul de trecere pentru trenul nr. 20280 a fost efectuat in doud etape, respectiv intrare la
linia IV si apoi iesire de la linia V.

Cu ocazia iesirii la defilarea trenului nr. 20280, IDM constata ca trenul franeaza si aude prin
statia radio din biroul de miscare (usa fiind deschisd) cd mecanicul de la tractiunea trenului nr. 20280
ii comunica mecanicului de la locomotiva impingatoare a trenului nr. 20280 ca semnalul de iesire
este pe oprire si opreste la linia I'V.

Apoi IDM intrd in biroul de miscare si observa cd semnalul de iesire Y IV este in pozitie pe
oprire si sectiunea izolatd 1A — 9 ocupata pe aparatul de comanda, dupa care a iesit din nou la
defilarea trenului nr. 20280.

Dupa gararea trenului nr. 20280 la linia IV, IDM efectueazd parcursul de iesire pentru DA
1010 de la linia III in directia Merisor.

Dupa expedierea trenului nr. L 39921 (locomotiva izolata DA 1010) si intocmirea
formalitatilor de inregistrare, IDM aude soneria de talonare sunand si constatd ca macazul 1A/3A
este fard control pe aparatul de comanda, dupa care observa ca sectiunea izolatd 033, se ocupa pe
aparatul de comanda. IDM iese din biroul de miscare sa verifice existenta trenului nr. 30562 la linia
111, dar avand un LDH la linia 1 si fiind intuneric s-a deplasat aproximativ 50-100 m si a constatat ca
trenul nu mai era la linia III. Apoi avizeaza pe seful statiei de cele Intamplate.

Dupa gararea trenului nr. 30562 la linia Ill, cu semnalul Y 11l la aproximativ 100 m de
locomotivd, mecanicul locomotivei impingdtoare comunicd mecanicului din capul trenului ca a
dezlegat locomotiva impingatoare si ca trenul este semnalizat corespunzator.

Nu a fost efectuata proba de continuitate de catre personalul de locomotiva (EA 1077) la
trenul nr. 30562 dupa dezlegarea locomotivei impingatoare DA 1010.

Confundand semnalul de iesire Y IV care era pe liber, cu semnalul de iesire Y III care era pe
oprire, mecanicul trenului nr. 30562 pune trenul in miscare fiarda a urmari in continuare indicatia
semnalului de iesire YlII.

In dreptul semnalului de iesire YIII datorita intrarii in actiune a instalatiei INDUSI se produce
franarea de urgenta a trenului.



Fara a respecta procedura legata de tratarea franarilor de urgentd care impunea Intocmirea
unui raport de eveniment si aducerea acestuia la cunostinta IDM, mecanicul de locomotiva ia masuri
de rearmare a instalatiei INDUSI si alimentare cu aer a trenului apoi continua mersul.

Fara a urmari parcursul de iesire, locomotiva trenului taloneaza macazul 1A, iar mecanicul nu
observa acest lucru si continua mersul pana la semnalul de intrare al statiei Petrosani.

In tot acest timp mecanicul nu utilizeazi statia RER de pe locomotivi pentru informare si
comunicare cu IDM din statia Banita si nici nu sesizeaza comunicarile efectuate de IDM din statia
CFR Banita cu mecanicul trenului nr.20280.

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

Infrastructura si suprastructura caii ferate din Statia CFR Banita sunt in administrarea CNCF
,,CFR” SA - Sucursala Regionala CF Timisoara. Activitatea de intretinere a suprastructurii feroviare
este efectuata de catre personalul specializat - Sucursala Regionald CF Timisoara.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA
si sunt intretinute de catre Sectia CT4 Deva - Sucursala Regionala CF Timisoara.

Instalatia de comunicatii feroviare din statia CFR Banita este in administrarea CNCF ,,CFR”
SA si este intretinuta de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalatiile feroviare de tractiune electrica din zona producerii accidentului feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii SC ELECTRIFICARE CFR SA. —
Sucursala de Electrificare Timisoara.

Locomotiva EA 1077 apartine OTF de marfa DBCR.

Activitatea de intretinere si efectuare a reviziilor planificate la locomotiva EA 1077 a fost
asigurata de catre Intreprinderi feroviare specializate si certificate de catre AFER.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr 30562 apartinand operatorului de transport feroviar de marfa DBCR,
remorcat cu locomotiva EA 1077 a fost compus din 25 vagoane, 24/120 osii, 1038/265 tone, 510 m.

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

La locul producerii incidentului feroviar (firului II de circulatie respectiv linia III directd, din
statia CFR Banita, in dreptul semnalului de iesire Y 111 situat la km 68+462), traseul liniei in planul
orizontal este in curbd, cu deviatia stanga (R = 300 m, h = 50 mm) iar pozitia cdii in planul vertical
are declivitatea de 12,5 %o, panta in sensul de mers al trenului. Linia este dubla si electrificata. lar
suprastructura caii este alcatuita din cale cu joante, sina tip 49, traverse din lemn, prindere indirecta
tip K.

Schimbatorul de cale nr.1A este de tip 49, cu deviatie dreapta, tg 1/9, raza 300 m, ace
articulate, montat pe traverse de lemn, prindere indirectd, mod de actionare CED, motor actionare
ME 5, fixator de mijloc. Declivitatea liniei in zona schimbdatorului este de 12,5%o, panta in sensul de
mers al trenului.

Intre axul statiei CFR Binita si statia Petrosani, viteza maxima de circulatie este de 60 km/h
atat pentru trenurile de célatori cat si pentru trenurile de marfa;

C.2.3.2. Instalatii

Circulatia feroviarda pe sectia de remorcare Simeria — Petrosani se efectucaza in baza
indicatiilor semnalelor luminoase ale blocului de linie automat (BLA).



Statia CFR Banita, la data producerii incidentului, era dotata cu instalatie de centralizare
electrodinamica CED, tip CR2.

C.2.3.3.Materialul rulant

Vagoane
Vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.30562, erau in numar de 25 vagoane, 144 osii (24

incarcate/120 goale), 1038/265 tone, 510 metri.
Locomotiva EA 1077

Trenul de marfa nr.30562, la data de 12.11.2018, a fost remorcat cu locomotiva electrica EA 1077,
apartinand operatorului de transport feroviar SC DEUTSCHE BAHN CARGO ROMANIA SRL

Ultimile revizii si reparatii efectuate la locomotiva au fost:
- reparatie de tip RR, la data de 04.07.2018, in IRLU Craiova;
- revizie de tip R1, la data de 09.11.2018, in IRLU Craiova;

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin
statii radiotelefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea incidentului feroviar, declansarea planului de urgentd pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor
precizat in Regulamentul de investigare, in urma cérora la fata locului S-au prezentat reprezentanti ai
CNCF “CFR” SA administratorul infrastructurii feroviare publice, ai operatorului de transport
feroviar de marfa DBCR, ai Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER si ai Autoritatii de
Siguranta Feroviara Romana — ISF Timisoara.

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

Ca urmare a producerii acestui incident feroviar nu au fost inregistrate pierderi de vieti
omenesti sau raniti.
C.3.2. Pagube materiale

In urma incientului feroviar nu au fost inregistrate pagube materiale la materialul rulant si
infrastructura caii ferate.
C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar

Urmare a acestui incident feroviar nu au fost intarzieri de trenuri.

C.3.4. Consecintele incidentului asupra mediului

Nu au fost urmari asupra mediului in urma producerii acestui incident feroviar.



C.4. Circumstante externe

La data si ora producerii incidentului feroviar, vizibilitatea era redusa fiind noapte si
ceatd.Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost conform cu prevederile reglementarilor
specifice n vigoare.

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

a. Din marturiile personalului apartindnd operatorului de transport feroviar SC DEUTSCHE
BAHN CARGO ROMANIA SRL au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

- trenul nr. 30562 programat in circulatie pe distanta Radna- Petrosani la data de 12.11.2018, a
garat in statia CFR Banita, la linia III directa aferenta firului II de circulatie a liniei curente
Merisor — Banita, fiind primit cu indicatia galben a semnalului Y de intrare si indicatia rosu a
semnalului de iesire Y III;

- trenul nr. 30562 avea in compunere locomotiva DA nr. 1010 utilizata ca locomotiva multipla
tractiune, impingétoare legata la tren si frand, Tn actiune pe distanta Pui — Banita;

- dupa gararea trenului nr. 30562 la linia Il din statia CFR Banita si dezlegarea prin detasarea
locomotivei DA 1010, nu a fost executata proba de continuitate a franei, premergator
indrumarii trenului;

- trenul nr. 30562 a fost pus in miscare in sensul apropierii locomotivei titulare EA 1077 de
semnalul de iesire Y III, fara ca personalul de locomotiva sd tind sub observatie, Tn mod
continuu, semnalul de iesire Y 111, echipa de locomotiva consultind BAR —ul si livretul,

- la trecerea locomotivei EA 1077 prin dreptul semnalului Y Il care avea indicatia rosu cu
semnificatia ,,OPRESTE” fara a depasi semnalul, s-a produs oprirea neprevazuta ca urmare a
franarii de urgentd prin intrarea in actiune a instalatiei ,,INDUSI”;

- fara identificarea a cauzei ce a produs oprirea neprevazuta a trenului, instalatia ,,INDUSI” a
fost rearmatd, trenul si-a continuat mersul;

- nu a fost sesizata talonarea macazului nr. 1A;

- nu a fost utilizata instalatia RER de pe locomotiva pentru informare §i comunicare.

b. Din marturiile personalului apartindnd gestionarului de infrastructura CNCF CFR SA au
rezultat urmatoarele aspecte relevante:.

- Circulatia trenurilor s-a desfasurat conform dispozitiilor RC;

- Talonarea macazului 1A si plecarea trenului au fost observate fara a putea interveni.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. 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 2004/49/CE privind siguranta pe cdile
ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului
transporturilor nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor
de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

= Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea
de Sigurantd Feroviara Romand din cadrul AFER, confirmd acceptarea sistemului de
management al sigurantei al administratorului de infrastructura feroviara;

= Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB15003- — prin care Autoritatea
de Sigurantd Feroviard Romand din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor
adoptate de administratorul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice
necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii,
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intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al Intrefinerii si exploatarii sistemului de
control al traficului si de semnalizare.
Intrucat, din verificarile si constatarile efectuate nu au rezultat neconformititi privind modul de
efectuare a activitatii de circulatie a trenurilor comisia de investigare nu a verificat sistemul de
management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA.

B. La momentul producerii incidentului feroviar feroviar SC DEUTSCHE BAHN CARGO
ROMANIA SRL, in calitate de operator de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de
management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind
siguranta pe cdile ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinul
ministrului transporturilor nr.535/2007 (modificat prin Ordinul M.T.I. nr.884/2011 si completat prin
Ordinul M.T.I. nr.2179/2012) privind acordarea certificatului de sigurantd in vederea efectuarii
serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania si detinea:

= Certificatul de sigurantd - Partea A, cu numar de identificare RO1120180024 prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER certificd acceptarea sistemului
de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar in conformitate cu legislatia
nationala aplicabila;

» Certificatul de sigurantd - Partea B, cu numar de identificare RO01220180072 prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana din cadrul AFER certifica acceptarea dispozitiilor
adoptate de intreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru
functionarea 1n sigurantd pe reteaua relevantd in conformitate cu legislatia nationalad
aplicabila;

Au fost identificate pericolele legate de:

- depasirea semnalelor de iesire fara respectarea prevederilor instructionale;

- neurmarirea liniei si a parcursului de circulatie;

- interpretarea eronata a indicatiei semnalului de iesire la Indrumarea unui tren de marfa din statie.
Riscurile asociate au fost evaluate ca fiind neglijabile.

De asemenea a fost intocmitd procedura cod P-27 MMS Urmarirea si tratarea franarilor de urgenta.

Au fost identificate doar 2 neconformitati inacceptabile respective neprezentarea RTV 1in statii cu 30
minute inainte de gararea trenului, pentru efectuarea reviziilor tehnice in transit si la sosire si
depdsirea serviciului maxim admis pe locomotive.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare
La investigarea incidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme si reglementari

= Regulamentul de semnalizare nr.004/2006, aprobat prin Ordinul MTCT nr.1482/2006;

= Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare - nr.005, aprobat
prin Ordinul MTCT nr.1816/2005

= Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;

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

» Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186
din 29.08.2001;

= Ordinul nr.1260/1390/2013 pentru aprobarea Normelor metodologice privind examinarea
medicald si psihologica a personalului cu atributii in siguranta transporturilor si periodicitatea
examinarii;

10



= Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a

sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat
prin HG nr.117/2010.

surse si referinte

declaratiile salariatilor implicati in producerea incidentului feroviar;

procese verbale de constatare tehnica a materialului rulant implicat si cel pentru verificarea si
citirea benzii de vitezometru;

fotografii efectuate la locul producerii incidentului de catre membrii comisiei de investigare;
copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare;

documentatie privind Sistemul de Management al Sigurantei al operatorului de transport
feroviar de marfa DBCR.

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

C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatii

Situatia instalatiilor SCB 1n statia CFR Banita:

La interior:

aparatul de comanda domino instalatie tip CR 2;
cheia si usa salii cu relee plumbuite cu sigilii cu poanson CT;

butoanele aparatului de comanda sigilate cu plumbi cu poanson CT cu exceptia butoanelor
BST, BSCY, BAF fir I si fir II, instalatie SAT km 69+806 care au fost rupti conform
inscrierilor din RRLISC;

electromecanismele de macaz 1A /3A fara control pe aparatul de comanda;

circuitele de cale 033, 1-3A si 1A-9 SI inzavorate pe aparatul de comanda.

La exterior:

electromecanismele de macaz 1A/3A plumbuite cu sigilii CT,;
schimbator 3A pe pozitie abatere, schimbatorul 1A talonat si adus de tren pe pozitia directa;

inductor 1000/2000 Hz al semnalului YIII de tip Tehnoton in carcasa de plastic, plumbuit cu
sigilii CT 1ar la masuratori de eficienta static la indicatia rosu acesta se gaseste in parametrii
normali (72/16 diviziuni);

C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii

In urma detalonarii si verificarilor efectuate din punct de vedere L si CT, partile componente

ale aparatului de cale si electromecanismului 1A nu au fost afectate in urma talonarii acestuia, iar
urmare a efectudrii probelor de concordanta, functionare si proba cu obstacol de 4 mm, circulatia si
manevra trenurilor s-a reluat normal.

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

Constatari efectuate la locomotiva EA 1077:

DSV si instalatia INDUSI sunt in buna stare de functionare;

instalatiei de radio telefon a functionat corespunzator atat in regim de emisie cat si receptie, la
ambele posturi;

instalatia de vitezometru in buna stare si sigilata.
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C.5.5. Interfata om-masina-organizatie

Incidentul feroviar produs in statia CFR Banita, constand in depasirea semnalului luminos de
iesire Y III cu indicatia de oprire, s-a datorat unei erori a mecanicului de locomotiva. Aceasta eroare
s-a produs pe fondul lipsei de atentie a mecanicului de locomotive.

In plus desi instalatia INDUSI a functionat, mecanicul de locomotive nu a respectat
prevederile procedurii privind tratarea franarilor de urgentd. Aceastd eroare de omisiune a unei parti
din sarcina de munca a condus la eliminarea uneia dintre apararile sistemului.

Studiul documentelor privind regimul de odihna, starea de sanatate si pregatirea profesionala
a operatorului uman implicat in incident nu a evidentiat neconformitati.

C.6. Analiza si Concluzii
C.6.1. 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.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Avand in vedere caracteristicile liniei prezentate la capitolul C.5.4.2. Date constatate cu
privire la linie, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii liniilor nu a influentat producerea
incidentului feroviar.

C.6.3. Concluzii privind starea tehnica a locomotivei

Din constatdrile efectuate la capitolul C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului
rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia, rezulta ca locomotiva EA 1077, prin starea ei tehnica, nu
a influentat producerea incidentului feroviar.

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

In urma observatiilor ficute la fata locului, a constatarilor tehnice efectuate la locomotiva, din
analiza datelor si a marturiilor personalului implicat, membrii comisiei de investigare au concluzionat
ca depasirea semnalului luminos Y 1, de iesire al statiei CFR Banita, s-a produs din cauza neatentiei
mecanicului de locomotiva, care a confundat semnalul iesire Y IV care era pe liber, cu semnalul de
iesire Y Il care era pe oprire.

De asemenea mecanicul de locomotivd pune trenul in miscare fard a urmari in continuare
indicatia semnalului de iesire.

In dreptul semnalului de iesire YIII datorita intrarii in actiune a instalatiei INDUSI se produce
franarea de urgenta a trenului.

Fard a respecta procedura legatd de tratarea frandrilor de urgenta care impunea intocmirea
unui raport de eveniment si aducerea acestuia la cunostiinta IDM, mecanicul de locomotiva ia masuri
de rearmare a instalatiei INDUSI si alimentare cu aer a trenului apoi continud mersul.

Fara a urmari parcursul de iesire locomotiva trenului taloneaza macazul 1A, iar mecanicul nu
observa acest lucru si continua mersul pana la semnalul de intrare al statiei Petrosani.

In tot acest timp mecanicul nu utilizeazi statia RER de pe locomotiva pentru informare si
comunicare cu IDM din statia Bénita si nici nu sesizeaza comunicarile efectuate de IDM din statia
CFR Banita cu mecanicul trenului nr.20280.
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D. CAUZELE PRODUCERII INCIDENTULUI
D.1. Cauza directa

Cauza directd a producerii incidentului feroviar a constituit-o nerespectarea indicatiei "OPRESTE
fard a depasi semnalul!” datd de semnalul luminos de iesire Y III al statiei CFR Banita, care afisa o
unitate luminoasa de culoare rosie spre tren si depasirea semnalului fara a avea acest drept.

Factori care au contribuit:

1. Neurmarirea indicatiei semnalului YIII;

2. Nerespectarea prevederilor referitoare la franarea de urgentdi;
3. Neobservarea talondrii macazului 14;
4

Neutilizarea statiei RER de pe locomotivi pentru informare si comunicare.

D.2. Cauze subiacente
Cauzele subiacente ale producerii incidentului au fost:

1. nerespectarea prevederilor din Regulamentul de exploatare tehnica feroviard nr.002/2001,
art.59-(4), prin care se interzice depasirea unui semnal care ordona oprirea;

2. nerespectarea prevederilor din Regulamentul de semnalizare nr.004/2006, art.23-(2),
coroborat cu art.21, referitoare la respectarea indicatiei semnalului luminos de iesire, care
avea indicatia ,,OPRESTE farad a depdsi semnalul” (o unitate luminoasa de culoare rosie, spre
tren);

3. nerespectarea prevederilor din Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar, art. 119 (2) si art 121 (1), referitoare la urmarirea indicatiei semnalelor
fixe (de iesire);

D.3. Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare.

D.4. Observatii suplimentare fara relevanta asupra cauzelor producerii incidentului

Fard sa aiba o legaturd directd cu producerea incidentului, personalul de locomotivd nu
efectueaza proba de continuitate la detasarea locomotivei impingatoare de la tren.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

1. Operatorul de transport feroviar de marfa Deutsche Bahn Cargo Romania va efectua o analiza de
risc legatd de urmatoarele pericole:

Nerespectarea indicatiei semnalului luminos de iesire ;

Neurmarirea indicatiei semnalui de iesire ;

Nerespectarea prevederilor referitoare la franarea de urgenta,

Neobservarea talonarii macazului;

Neefectuarea probei de continuitate dupad detasarea locomotivei impingatoare;
Neutilizarea statiei RER de pe locomotiva pentru informare §i comunicare.

hD OO0 o

si va evalua necesitatea introducerii acestor pericole in categoria neconformitatilor inacceptabile.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” S.A, operatorului de transport
feroviar de marfa Deutsche Bahn Cargo Romania.
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