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AGENTIA DE INVESTIGARE FEROVIARA ROMANA - AGIFER

RAPORT DE INVESTIGARE

al incidentului feroviar produs la data de 27.02.2020 in halta de miscare Plaiul Vulcéanesti prin
punerea in miscare a trenului de marfa nr.80510-1 si depasirea marcii de siguranta dintre liniile nr.2
si 3 de catre locomotiva DA 1627 si primul vagon din compunerea trenului.
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si recomandari privind
siguranta feroviara, rezultate Tn urma activitatii de investigare desfasuratd de comisia numitd de
Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, in scopul identificarii
circumstantelor, stabilirii cauzelor si determinarii factorilor ce au condus la producerea acestui accident
feroviar.

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor i a incidentelor, de dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe
reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010 si ale
Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independentd fati de orice structurd juridica,
autoritate de reglementare sau de sigurantd feroviara, administrator de infrastructurd de transport
feroviar, precum si fata de orice parte ale carei interese ar intra in conflict cu sarcinile incredintate.

Investigatia a fost realizatad independent de orice ancheta judiciard si nu s-a ocupat in nici un caz
colective.

Investigatia are ca obiectiv prevenirea 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 sigurantd necesare pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

In consecinti, 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 interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.
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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER denumita in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG 73/2019 privind siguranta
feroviara, denumitd in continuare Legea privind siguranta feroviara, a Hotararii Guvernului
Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea AGIFER precum si a
Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbundtatire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin
Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament. Obiectivul actiunii de
investigare a AGIFER este Tmbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea incidentelor sau
accidentelor feroviare. Investigatia este realizatd independent de orice anchetd judiciard si nu se
ocupa in nici un caz cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii.

A.2. Procesul investigatiei

Avand in vedere fisa de avizare nr.95 din data de 27.02.2020 a Revizoratului Regional de
Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova, prin care a avizat
faptul ca pe sectia de circulatie Piatra Olt — Craiova, linie simpld nelectrificata, s-a produs un
incident feroviar prin punerea in miscare in jurul orei 01.50 a trenului de marfa nr. 80510-1 care a
depdsit marca de sigurantd a liniei nr.3 cu locomotiva si un vagon, care s-a angajat pe linia de
evitare din cap Y al Hm Plaiu Vulcanesti, dupa care s-a oprit fara alte urmari si luand n considerare
faptul ca evenimentul feroviar s-a incadrat ca incident, in conformitate cu prevederile art. 8, grupa
A.1.7, din Regulamentul de investigare, directorul general al AGIFER a decis deschiderea unei
actiuni de investigare si numirea comisiei de investigare.

Prin nota nr.1.162/2020, a Directorului General Adjunct, a fost numit investigatorul principal
iar prin decizia nr.1122/28/2020 a investigatorului principal, a fost numitad comisia de investigare
formata din reprezentanti ai AGIFER, SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA si CNCF ,,.CFR” SA.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

La data de 27.02.2020, la ora 01.50, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, in
halta de miscare Plaiul Vulcanesti, trenul de marfa nr.80510-1, apartindnd operatorului de transport
feroviar de marfa SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA, care era garat la linia nr.3 in statie, s-a pus in
miscare si a depasit marca de siguranta a liniei nr.3 cu locomotiva si un vagon, angajandu-se pe
linia de evitare din cap Y al Hm Plaiu Vulcanesti, dupa care s-a oprit fara alte urmari

Nu au fost Tnregistrate alte incidente in circulatia trenului de marfa nr.80510-1 pe distanta Piatra
Olt — Craiova.
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Fig.1 - Harta cu locul producerii incidentului

Nu au fost trenuri intarziate sau anulate.
In urma incidentului feroviar nu s-au inregistrat victime omenesti sau accidentati.

Cauza directa, factori care au contribuit
Cauza directa
Nerespectarea indicatiei indicatorului de linie al semnalului luminos de iesire de grup Xup.

Factori care au contribuit

Punerea in miscare a trenului fara ca mecanicul ajutor sd se afle in postul din fatd de
conducere a locomotivei, In sensul de mers al trenului, si fard o comunicare reciprocd asupra
indicatiei semnalului de iesire.

Cauze subiacente ale producerii accidentului au fost nerespectarea unor prevederi din instructiile in
vigoare, respectiv:

e Instrucriunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007,
art.92, alin.(1), lit.b) referitoare la reglementarile privind ocuparea liniei curente;



¢ Instrucriunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007,
art.119 alin.(1), (2) si (3) referitoare la obligatiile personalului de locomotiva in vederea ocuparii
liniei curente;

e Regulamentul de Semnalizare nr. 004/2006, art.122 alin(1), (2) si (3) referitoare la indicatia
indicatorului de linie al semnalului luminos de iesire de grup Xup;

e Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare, nr.005/2005,
art.197 alin. (5), pct. b, referitoare la ordinul de plecare in vederea ocuparii liniei curente.

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

Grad de severitate

Potrivit clasificarii prevazuta in Regulamentul de investigare, depasirea de catre trenuri a
marcii de sigurantd in cazul semnalelor de iesire de grup, fard respectarea prevederilor din
reglementarile specifice, se clasifica in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare
ca incident feroviar conform art. 8, Grupa A, pct.1.8.

Recomandari de siguranta
Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea incidentului

La data de 27.02.2020, in jurul orei 01.50 in halta de miscare Plaiul Vulcanesti, sectia de
circulatie Piatra Olt — Craiova, de pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, la linia nr.3
era garat trenul de marfa nr.80510-1 remorcat de locomotiva diesel electrica DA 1627, personalul de
locomotivi si tren, locomotivele si vagoanele apartinaind SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA.

In jurul orei 01.29 IDM de serviciu la halta de miscare Plaiul Vulcanesti a dat dispozitia scrisi
nr.1 la cele doud cabine de acari pentru trecerea trenului de marfa nr.20509 pe linia nr.I directa,
dispozitie care a fost confirmata de acari.

La ora 01.30 IDM din halta de miscare Pielesti a cerut cale liberd cu numarul 3 pentru trenul
de marfa nr.20509, cale libera care i-a fost acordatd de IDM din halta de miscare Plaiul Vulcsnesti
cu numarul 2.

IDM a dat dispozitie verbal si prin bloc pentru verificarea liniei directe nr.I si a parcursului
de trecere pentru trenul de marfa nr.20509, a iesit afara si a primit semnalele corespunzatoare de la
acari, dupa care a efectuat parcurs de trecere pentru tren (Foto nr.1).

La ora 01.41 a primit avizul de plecare cu ora 01.43/44 de la halta de miscare Pielesti iar la
ora 01.47 a dat comanda nr.3 la postul de bariera km 248+367 pentru trecerea trenului de marfa
nr.20509, comanda care a fost confirmata de pazitorul de barierd cu nr.8 la ora 01.47.

Tn jurul orei 01.50 acarul de la cabina nr.2 a apelat prin telefon pe IDM al haltei de miscare
Plaiul Vulcanesti unde i-a comunicat ca trenul de marfa nr.80510-1 stationat pe linia nr.3 abatuta s-a
pus in miscare, a depasit marca de siguranta si s-a oprit pe linia de tragere.

Tnainte de punerea trenului de marfa nr.80510-1 Tn miscare mecanicul de locomotiva care a
condus locomotiva diesel electrica DA 1627 a luat la cunostinta de indicatia semnalului luminos de
iesire de grup Xup, care a indicat o unitate luminoasd de culoare galbend catre tren — Atentie !
semnalul urmator ordoni oprirea, indicatorul de linie a indicat cifra 1 — Cifra 1 inseamna liber
de la linia nr.I directa (Foto nr.2).
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Mecanicul de locomotiva a omis faptul ca trenul de marfa nr.80510-1 remorcat de
locomotiva diesel electrica DA 1627 pe care urma sa o conduca se afla pe linia nr.3, nu a tinut cont
de indicatorul de linie care indica cifra 1, a pus trenul in miscare la ora 01.51'.03" fara sa se
convinga de pozitia macazelor sa vada daca parcursul a fost efectuat pentru acest tren, a observat ca
se inscrie pe linia de tragere cu acces direct din linia nr.3 abatuta, a luat masuri de franare oprind
trenul la ora 01.51'.57" depasind cu locomotiva si primul vagon marca de siguranta dintre liniile
nr.2 si 3 (Fig.2).

Tn urma producerii incidentului, in data 27.02.2020, circulatia feroviara intre statiile CFR
Piatra Olt si Craiova 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 C.F.
Craiova in capatul Y din halta de miscare Plaiul Vulcéanesti.

Sectia de circulatie Piatra Olt — Craiova este in administrarea Sucursalei Regionale C.F.
Craiova din cadrul C.N.C.F. “CFR” S.A. si este intretinutd de salariatii din cadrul Sectiei L 6
Craiova.

Instalatiile semnalizare, centralizare si blocare (SCB) de dirijare a traficului feroviar pe
distanta Piatra Olt — Craiova sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai
Ferate Craiova si sunt intretinute de catre salariatii din cadrul Sectiei CT 1 Craiova — Districtul SCB
Craiova.

Instalatiile de comunicatii feroviare de pe sectia de circulatie Piatra Olt — Craiova este n
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 DA 1627 care a fost in compunerea
trenului de marfa nr.80510-1 este in proprietatea SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA si este
intretinuta de catre agenti economici autorizati ca furnizori feroviari.

Locomotiva DA 1627 este proprietatea operatorului de transport feroviar SC GRUP
FEROVIAR ROMAN SA.

Vagoanele din compunerea garniturii trenului de marfa nr.80510-1 aparin operatorului de
Transport Feroviar SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA.



C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.89510-1 a fost remorcat cu locomotiva diesel electrici DA 1627 care a
fost condusa si deservitdi de mecanic de locomotiva si mecanic ajutor, apartinind S.C. GRUP
FEROVIAR ROMAN S.A. si a fost compus din 27 vagoane, 108 osii, cu o lungime de 410 m,
avand conform formularului “Aratarea Vagoanelor”:
- tonajul brut 625 tone,
- tonajul net - tone,
- de franat automat/de mana tonajul necesar 444/106,
- tonajul franat real automat/de mana 605/307.

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

Descrierea suprastructurii caii

In zona producerii incidentului suprastructura ciii in halta de miscare Plaiul Vulcanesti pe
linia nr.3 este alcatuita din sine tip 49 montate pe traverse lemn, prindere indirecta tip K iar
schimbatorul de cale nr.6 este tip 49, traverse lemn, R =300, Tg 1/9, deviatie stanga.

C.2.3.2 Instalatii feroviare

Pe sectia de circulatie Piatra Olt — Craiova, statia CFR Piatra Olt este inzestrata cu instalatie
de centralizare electrodinamica tip CR3, statia CFR Bals, haltele de miscare Robanesti si Pielesti
sunt Tnzestrate cu instalatii tip SBW, halta de migcare Plaiul Vulcanesti este inzestrata cu instalatie
tip NEC si statia CFR Craiova este inzestrata cu instalatie tip CE (centralizare electronica tip ESTW
L 90 RO), iar organizarea circulatiei feroviare se efectueaza dupa sistemul intelegerii telefonice la
interval de statie, pe baza de cale libera.

In halta de miscare Plaiul Vulcanesti organizarea circulatiei feroviare se face dupa sistemul
blocului de linie automat pe distanta Plaiul Vulcanesti — Craiova si dupa sistemul intelegerii
telefonice la interval de statie, pe baza de cale libera pe distanta Plaiul Vulcanesti — Piatra Olt.

C.2.3.3. Locomotiva
Caracteristicile tehnice ale locomotivei electrice DA 1627 sunt urmatoarele:
- locomotiva DA 1627 este de tip LDE 2100 CP si are numarul RO GFR 90 53 060-1627-8;
- ecartament - 1 435 mm;
- lungimea intre fetele tampoanelor - 17 000 mm;
- distanta ntre osiile extreme - 12 400 mm;
- distanta intre pivotii boghiurilor - 9 000 mm;
- Tnaltimea maxima a locomotivei - 4 272 mm;
- latimea maxima a locomotivei - 3 000 mm;
- diametrul cercului de rulare al bandajului n stare noua - 1 100 mm;
- greutatea maxima in serviciu (complet alimentata) - 116,2 t;
- sarcina maxima pe osie - 19,36 t;
- viteza maxima n regim usor - 100 km/h;
- tipul motorului diesel - 12-LDA-28;
- tipul turbosuflantei - LAG 46-20;
- transmisia - electrica curent continuu;
- frdna automata - tip KD2,;
- frana directa - tip Fd1.
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C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin
statii radio emisie receptie.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar
In cazul acestui incident feroviar, nu a fost necesara declansarea planului de interventie
pentru inlaturarea 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 raniti.

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

C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar
In urma incidentului feroviar nu s-au inregistrat intarzieri de trenuri.

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 27.02.2020, in intervalul de timp cuprins intre orele 01:00 si 03:00 (interval in
care s-a produs incidentul), temperatura 3°C, vizibilitatea Tn zona producerii incidentului a fost
buna, noapte, cer senin.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost asiguratd conform prevederilor reglementarilor
specifice Tn vigoare.

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul méarturiilor personalului implicat
Din marturiile personalului apartindnd operatorului de transport feroviar de marfi SC GRUP
FEROVIAR ROMAN SA au rezultat urmdtoarele aspecte relevante:

= Din cele declarate de mecanicul de locomotiva care a condus locomotiva DA 1627 care a
remorcat trenul de marfa nr.80510-1 din data 27.02.2020, se pot retine urmatoarele:

La data de 27.02.2020 a luat in primire la ora 00.05 in halta de miscare Plaiul Vulcanesti si a
condus locomotiva diesel electrica EA 1627 care s-a aflat in remorcarea trenului de marfa
nr.80510-1.

Inainte de punerea trenului in miscare a luat la cunostinta de indicatia semnalului luminos de
iesire de grup Xup care a indicat o unitate luminoasd de culoare galbena catre tren, iar
indicatorul de linie a indicat cifra 1 — ,,Liber cu viteza stabilita. Atentic ! semnalul urmator
ordona oprirea. ” Cifra 1 inseamna liber de la linia nr.I directa.
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A omis faptul ca trenul pe care urma sa-1 conduca se afla pe linia nr.3, a pus trenul in
migcare fard ca mecanicul ajutor sa se afle la locul de munca in postul de conducere, mecanic
ajutor care I-a indrumat la postul opus sa noteze datele instalatiei de inregistrare a consumului
de combustibil ICL.

IDM din halta de migcare Plaiul Vulcanesti nu i-a comunicat nimic prin statia radiotelefon
iar dupa punerca in miscare a trenului de marfa nr.80510-1 de la linia nr.3, nu a urmarit
parcursul pe care circula si in momentul cand a observat vegetatia pe linia de tragere si-a dat
seama ca parcursul nu a fost pentru trenul respectiv, a luat masuri de franare a trenului
manipuland robinetul mecanic KD2 al franei automate in pozitia 5 de franare rapida.

Trenul de marfa nr. 80510-1 Tn urma parcursului efectuat s-a angajat pe linia de tragere si in
urma masurilor de franare efectuate, trenul s-a oprit dupa depasirea marcii de sigurantd cu
locomotiva si primul vagon de la siguranta.
= Din cele declarate de mecanicul ajutor care a deservit locomotiva DA 1627 care a remorcat

trenul de marfa nr.80510-1 din data 27.02.2020, se pot retine urmatoarele:

Tn data de 27.02.2020 a luat in primire la ora 00.05 si a deservit locomotiva diesel electrica
DA 1627 care s-a aflat in remorcarea trenului de marfa nr.80510-1.

Nu a observat indicatia semnalului luminos de iesire de grup Xup deoarece s-a aflat in
postul opus de conducerea pentru a nota consumul de motorind (indexul) al instalatiei de
Tnregistrare a consumului de combustibil ICL, moment in care mecanicul de locomotiva a pus
trenul in miscare.

Dupa ce a ajuns in postul de conducere trenul de marfa nr.80510-1 se afla in miscare si a
observat ca intrase pe linia de evitare, moment in care mecanicul de locomotiva a luat masuri de
franare a trenului.

Din marturiile personalului apartinand gestionarului feroviar CNCF ,,CFR” SA au rezultat
urmdtoarele aspecte relevante:

= Din cele declarate de impegatul de miscare dispozitor care a fost de serviciu la data de
27.02.2020 n halta de misgcare Plaiul Vulcanesti se pot retine urmatoarele:

A fost de serviciu in data de 26/27.02.2020 1n halta de miscare Plaiul Vulcéanesti pe functia
de IDM si a intrat de serviciu in data de 26.02.2020, ora 18.50, unde la luarea in primire a
serviciului, linia nr.3 abatuta a fost ocupata cu trenul de marfa nr.80510-1.

La ora 01.29 a dat dispozitia scrisa nr.1 la cele doud cabine de acari pentru trecerea trenului
de marfa nr.20509 pe linia nr.I directa, dispozitie care a fost confirmata de acari.

La ora 01.30 IDM din halta de miscare Pielesti a cerut cale liberd cu numarul 3 pentru trenul
de marfa nr.20509, cale libera care i-a acordat-o cu numarul 2.

A dat dispozitie verbal si prin bloc pentru verificarea liniei directe nr.I si a parcursului de
trecere pentru trenul de marfa nr.20509, a iesit afard si a primit semnalele corespunzatoare de la
acari, dupa care a efectuat parcurs de trecere pentru tren.

La ora 01.41 a primit avizul de plecare cu ora 01.43/44 de la halta de miscare Pielesti iar la
ora 01.47 a dat comanda nr.3 la postul de bariera km 248+367 pentru trecerea trenului de marfa
nr.20509, comanda care a fost confirmata de pazitorul de barierd cu nr.8 la ora 01.47.

Tn jurul orei 01.50 acarul de la cabina nr.2 la apelat prin telefon unde i-a comunicat ca trenul
de marfa nr.80510-1 stationat pe linia nr.3 abatutd s-a pus in miscare, a depdsit marca de
siguranta si s-a oprit pe linia de tragere

A iesit din biroul de miscare, s-a deplasat pe teren si a observant ca trenul de marfa nr.80510-
1 a fost oprit fard a fi deraiat.

A facut avizarea incidentului catre seful de statie si operatorului RC de la RRC Craiova —
Divizia Trafic.
= Din cele declarate de acar care a fost de serviciu la data de 26/27.02.2020 in halta de

migcare Plaiul Vulcanesti se pot retine urmatoarele:

A fost de serviciu Tn data de 26/27.02.2020 in halta de miscare Plaiul Vulcanesti pe functia
de acar la cabina nr.1 unde a intrat in serviciu la ora 18.50, iar pe linia nr.3 abatuta se afla
stationat trenul de marfa nr.80510-1.

In jurul orei 01.33 a primit dispozitie verbal si prin bloc de verificare a liniei nr.I direct, a
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parcursului de trecere pentru trenul de marfa nr.20509.

A iesit pe teren, a verificat linia nr.l directd si parcursul de trecere, a dat semnale
corespunzatoare cu laterna dupa care s-a intors la cabind §i a primit apoi comanda scrisa de
trecere a trenului de marfa nr.20509 pe linia nr.I directa.

A pus semaforul de intrare pe liber de la cabina nr.1 si apoi a asteptat sosirea trenului de
marfa nr.20509, tren care a trecut pe linia nr.I directa la ora 01.58.

In timp ce a asteptat in cabina sosirea trenului de marfi nr.20509 a sunat acarul de la cabina
nr.2 si i-a comunicat IDM-lui ca trenul de marfa nr.80510-1 s-a pus in miscare de la linia nr.3
abatuta.
= Din cele declarate de acar care a fost de serviciu la data de 26/27.02.2020 in halta de

migcare Plaiul Vulcanesti se pot retine urmatoarele:

A fost de serviciu 1n data de 26/27.02.2020 in halta de miscare Plaiul Vulcanesti pe functia
de acar la cabina nr.2 unde a intrat in serviciu la ora 18.15, iar pe linia nr.3 abatuta se afla
stationat trenul de marfa nr.80510-1.

In jurul orei 01.33 a primit dispozitie verbal si prin bloc de verificare a liniei nr.I direct, a
parcursului de trecere pentru trenul de marfa nr.20509.

A iesit pe teren, a verificat linia nr.I directd si parcursul de trecere, a dat semnale
corespunzatoare cu laterna dupa care s-a intors la cabind si a primit apoi comanda scrisd de
trecere a trenului de marfa nr.20509 pe linia nr.I directa.

A pus semnalul luminos de iesire de grup Xup pe liber de la cabina nr.2 si apoi a asteptat
sosirea trenului de marfa nr.20509, tren care a trecut pe linia nr.I directa la ora 01.58.

Dupa ce pus semnalul luminos de iesire de grup Xup pe liber pentru trecerea trenului de
marfd nr.20509 pe linia nr.I directd, fiind in cabina a auzit ca trenul de marfa nr.80510-1 de la
linia nr.3 abatuta s-a pus in migcare.

A iesit din cabina si a observant ca trenul de marfa nr.80510-3 de la linia nr.3 abatuta se
afla in miscare dupa care acesta s-a oprit pe linia de tragere, a intrat in cabina si a avizat IDM.

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 propriul sistem de management al sigurantei feroviare,

in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a

Legii nr.55/2006 modificata prin OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviarasi a Ordinului

ministrului  transporturilor nr.101/2008  privind acordarea autorizatiei de sigurantd

administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se n posesia:

= Autorizatiei de Sigurantda — Partea A cu numdrul de identificare ASA19002 cu termen de
valabilitate pana la data de 12.12.2029 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana-
ASFR, a confirmat acceptarea sistemului de management al sigurantei al administratorului de
infrastructura feroviara;

= Autorizatiei de Sigurantd — Partea B cu numarul de identificare ASB19004 valabilad pana la data
de 12.12.2029 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roméana a confirmat acceptarea
dispozitiilor adoptate de administratorul de infrastructurd feroviara pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii,
intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al iIntretinerii si exploatdrii sistemului de
control al traficului si de semnalizare.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport

La momentul producerii incidentului SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA, in calitate de operator
de transport feroviar de marfa avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate
comunitare, a Legii nr. 55/2006 modificatd prin OUG 73/2019 privind siguranta feroviara si a
Ordinul Ministrului Transporturilor nr.535/2007 (modificat prin Ordinul M.T.I. nr.884/2011 si
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completat prin Ordinul M.T.I. nr.2179/2012) privind acordarea certificatului de siguranta in vederea

efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romaénia si detinea:

= Certificat de Sigurantd — Partea A cu numarul de identificare UE RO1120180022, valabil pana la
data de 10.04.2020, emis de Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana prin care se confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfa
in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila;

» Certificatului de Sigurantda - Partea B cu numarul de identificare UE R0O1220190127, valabil
pana la data de 10.04.2020, emis de Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana prin care se
confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviard pentru a indeplini cerintele
specifice necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevantd in conformitate cu
Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila;

In Anexa I a Certificatului de Siguranti Partea B se regiseste sectia de remorcare pe care s-a

produs incidentul, iar in Anexa II a aceluiasi Certificat, se regaseste locomotiva DA nr. 90 53 060-

1627-8 care a remorcat trenul nr.80510-1.

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

— 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 pentru circulatia trenurilor si manevrarea vehiculelor feroviare nr.005/2005;

— 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;

— 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 Romania.

— Ordinul nr. 1260/2013 privind examinarea medicala si psihologica a personalului cu
responsabilitati Tn siguranta circulatiei.
surse si referinte:

— chestionarea salariatului implicat Tn producerea incidentului feroviare;

— rezultatele inregistrarilor instalatiilor IVMS de pe locomotiva;

— procesul verbal de citire a inregistrarilor instalatiei IVMS de pe locomotiva implicata.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatii
Starea instalatiilor din biroul de miscare in momentul producerii incidentului:
— la cutia mecanica a blocului SBW maneta inclinatda pentru asigurarea parcursului de
intrare/iesire pe linia nr.I directa a trenului de marfa nr.20509 (Foto nr.3)
— indicatorul de despedicare parcurselor de la si spre Craiova de culoare alba (Foto nr.4)
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Foto nr.3 Cutia mecanica a blocului SBW din Foto nr.4 Aparatul de comanda bloc SBW
biroul de miscare

C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii
In urma producerii incidentului nu s-au inregistrat pagube la linie.

C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale
acestuia
La locomotiva
La locomotiva de remorcare DA 1627, au fost constatate urmatoarele:
— postul de conducere activ a fost postul nr.2 (din fata trenului), manerul robinetului mecanic
al franei automate KD2 in pozitia 4 de franare de serviciu,
— dispozitivul de siguranta si vigilenta (DSV), corespunzator;
— instalatia de control punctual a vitezei tip INDUSI, corespunzatoare, fiind gésit pe pozitia
»G7
— instalatia de Inregistrare si masurare a vitezei locomotivei tip IVMS, corespunzatoare;
— instalatia de producere si inmagazinare a aerului comprimat, corespunzatoare;
— S-a verificat frana automata, fiind corespunzatoare;
— s-a verificat frana directa tip FD1, fiind corespunzatoare;
— schimbatorul de regim GPR pe pozitia ,,G”;
— cursa cilindrilor de frana, corespunzatoare;
— frana de mana, corespunzatoare;
— instalatia radiotelefon, corespunzatoare;
— sigiliile corespunzatoare;
— la verificarea vizuala a arcurilor suspensiei, nu s-au constatat nereguli;
— instalatia de stergere a parbrizelor corespunzatoare;
— claxoane, corespunzatoare;
— aparate de ciocnire si legare, corespunzatoare;
— instalatia de nisipare a liniei, corespunzatoare;
— antipatinaj, corespunzator;
— semnalul de alarma sigilat, neactionat;
— instalatia de iluminat — far central si coltare, corespunzatoare;
— instalatia de uns buza bandaj, corespunzatoare;
— instalatiile de protectie-comanda, corespunzatoare
Din datele mentionate in procesul verbal nr.G.3.5.b.5/064/03.03.2020 intocmit in urma
descarcdrii memoriei instalatiei de vitezometru tip IVMS s-au retinut urmatoarele:
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— din data de 26.02.2020 ora 08.26'.00” locomotiva a stationat pana in data de 27.02.2020
ora01.51'.03", observandu-se manipulare inversor de mers;

— de laora 01.51'.03" locomotiva efectueaza o miscare de manevra, atinge o viteza de 9 km/h
pe o distanta de 83,40 metri, pana la ora 01.51".53", dupa care viteza scade de la 9 km/h la
“0” km/h pe o distanta de 5,83 metri, pana la ora 01.51".57".

La vagoane
— robinetii frontali de aer de la vagoane pe toatd lungimea trenului, inclusiv cel de la
locomotiva, au fost constatati pe pozitia deschis, iar cel de la urma trenului in pozitia inchis;
— schimbatoarele de regim MARFA/PERSOANE si GOL/INCARCAT au fost gisite in
pozitie corespunzatoare tipului de tren si starii vagoanelor;
— procentul de masa franata automat si de mana era asigurat.
Nu au fost semnalate probleme tehnice la vagoanele din compunerea trenului de marfa
nr.89306, care sa favorizeze producerea incidentului.

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

Personalul de locomotiva care a condus si deservit in sistem echipa completa (mecanic
locomotiva + mecanic ajutor) locomotiva DA 1627, ce a remorcat trenul de marfa nr.80510-1 din
data de 27.02.2020 a efectuat odihna la domiciliu 11 ore, timpul de munca prestat anterior fiind de 6
ore si 35 minute. Pana la producerea incidentului feroviar, personalul de locomotiva a efectuat
serviciu 1 ora si 45 de minute (conform foi de parcurs seria WF, nr.9773), aceste durate incadrandu-
se in limitele admise de prevederile Ordinului MT nr.256 din 29 martie 2013.

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

Personalul implicat in circulatia trenului de marfa nr.80510-1 din data de 27.02.2020,
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.6. Analiza si concluzii

C.6.1. 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
acestui incident.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a instalatiilor feroviare

Avand 1n 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.6.3. Concluzii privind starea tehnica a locomotivei

Avand 1n vedere caracteristicile instalatiilor prezentate la capitolul C.5.4.3. Date constatate
cu privire la locomotiva, se poate afirma ca starea tehnica a locomotivei nu a influentat producerea
acestui incident.

C.6.4. Analiza si concluzii privind modul de producere a incidentului
Descrierea finala a lantului de evenimente:

La data de 27.02.2020, in jurul orei 01.51 in halta de miscare Plaiul Vulcénesti de pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova la linia nr.3 abatuta era garat trenul de marfa nr.80510-1
remorcat de locomotiva diesel electrica DA 1627, personalul de locomotiva si tren, locomotivele si
vagoanele apartintnd SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA.

In jurul orei 01.29 IDM de serviciu la halta de miscare Plaiul Vulcanesti a dat dispozitia scrisd
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nr.1 la cele doud cabine de acari pentru trecerea trenului de marfa nr.20509 pe linia nr.I directa,
dispozitie care a fost confirmata de acari iar la ora 01.30 IDM din halta de miscare Pielesti a cerut
cale libera cu numarul 3 pentru trenul de marfa nr.20509, cale libera care a fost acordata de IDM din
halta de miscare Plaiul Vulcanesti cu numarul 2.

IDM a dat dispozitie verbal si prin bloc pentru verificarea liniei directe nr.I si a parcursului
de trecere pentru trenul de marfa nr.20509, a iesit afara si a primit semnalele corespunzatoare de la
acari, dupa care a efectuat parcurs de trecere pentru tren.

Mecanicul de locomotiva al trenului de marfa nr.80510-1 remorcat de locomotiva diesel
electrica DA 1627 a omis faptul ca se afla pe linia nr.3, a observat ca semnalul luminos de iesire de
grup Xup a avut indicatia 0 unitate luminoasa de culoare galbena catre tren — Atentie ! semnalul
urmitor ordoni oprirea, nu a tinut cont de indicatorul de linie al semnalului care avea indicatia
cifra 1 si a pus trenul in miscare la ora 01.51'.03” fara a fi prezent si mecanicul ajutor in postul de
conducere.

In continuare mecanicul de locomotiva fira si se convinga de pozitia macazelor si vada daca
parcursul a fost efectuat pentru acest tren, ca s-a Tnscris pe linia de tragere cu acces direct din linia
nr.3 abatuta si observand acest lucru a luat masuri de franare oprind trenul la ora 01.51'.57"
depasind cu locomotiva si primul vagon din compunerea trenului marca de sigurantd dintre liniile
nr.2 si 3 fara alte urmari.

C.7. Cauzele producerii incidentului
C.7.1. Cauza directa, factori care au contribuit
Nerespectarea indicatiei indicatorului de linie al semnalului luminos de iesire de grup Xup.

Factori care au contribuit

Punerea in miscare a trenului fard ca mecanicul ajutor sa se afle in postul din fata de
conducere a locomotivei, In sensul de mers al trenului, si fird o comunicare reciprocd asupra
indicatiei semnalului de iegire.

C.7.2. Cauze subiacente ale producerii accidentului au fost nerespectarea unor prevederi din
instructiile Tn vigoare, respectiv:
e Instrucriunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007,
art.92, alin.(1), lit.b) referitoare la reglementarile privind ocuparea liniei curente;
¢ Instrucriunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007,
art.119 alin.(1), (2) si (3) referitoare la obligatiile personalului de locomotiva in vederea ocuparii
liniei curente;
e Regulamentul de Semnalizare nr. 004/2006, art.122 alin(1), (2) si (3) referitoare la indicatia
indicatorului de linie al semnalului luminos de iesire de grup Xup;
e Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare, nr.005/2005,
art.197 alin. (5), pct. b, referitoare la ordinul de plecare in vederea ocuparii liniei curente. .

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

C.8. Observatii suplimentare
Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare nu au fost identificate alte deficiente fara
relevanta asupra cauzelor producerii incidentului.

D. MASURI CARE AU FOST LUATE
Urmare producerii acestui incident feroviar, pana la data finalizarii rapotului de investigare,
nu au fost dispuse masuri de catre partile implicate.
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E. RECOMANDARI DE SIGURANTA
Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite administratorului infrastructurii feroviare

publice C.N.C.F. “CFR* S.A., operatorului de transport feroviar SC GRUP FEROVIAR ROMAN
SA si Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana.
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