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A. PREAMBUL
A.l. Introducere

Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare §i imbundatatirve 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 de
Investigare, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER asigura investigatorul principal pentru
anumite incidente produse in circulatia trenurilor.

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

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare. Investigatia a
fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in nici un caz cu stabilirea

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 siguranta necesare pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

A.2. Procesul investigatiei

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare Iasi din cadrul Su-
cursalei Regionale de Cai Ferate Iasi din data de 07.07.2020, privind evenimentul produs la data de
26.06.2020 in statia CFR Valea Seaca, prin depasirea semnalului de iesire YIII, respectiv talonarea ma-
cazului schimbatorului de cale nr.7 din statie de catre vagonul de semnal al trenul nr.80657, remorcat cu
locomotiva electrica EA nr. 584 si luand in considerare ca acest fapt a fost incadrat preliminar ca inci-
dent in conformitate cu prevederile art.8, gr.A, pct.1.7 din Regulamentul de Investigare, in conformitate
cu prevederile art.48, alin.(2) din acelasi document, prin Nota nr.1.166/2020 a Directorului General Ad-
junct AGIFER, a fost numit ca investigator principal al comisiei de investigare, un investigator din ca-
drul AGIFER.

Dupa consultarea prealabila a partilor implicate Tn incidentul feroviar, conform prevederilor din acelasi
regulament, investigatorul principal, prin decizia nr.1126/55/2020, a numit membrii comisiei de investi-

gare formata din reprezentanti ai operatorilor economici implicati in incident, respectiv CNCF ,,CFR”
SA si GRUP FEROVIAR ROMAN SA.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 26.06.2020, trenul de marfa nr.80657 a fost programat pentru circulatie pe distanta Brazi —
Bacau, fiind format din 25 vagoane si remorcat cu locomotiva electricd EA nr.584.

Trenul a circulat in bune conditii de siguranta circulatiei, pe distanta cuprinsa intre statia CFR Brazi si
statia CFR Valea Seaca. In statia CFR Valea Seaca, trenul a avut parcurs de trecere pe linie directa.

La trecerea trenului 80657 pe linia 111 directa, la circa 100 m de semnalul de iesire XIII, indicatia acestui
semnal s-a schimbat din verde in rosu. Mecanicul locomotivei EA nr. 584 a luat masuri de franare rapi-
da, dar trenul a depasit semnalul.

Dupa trecerea trenului 80657 pe linia III directa, IDM al statiei a manevrat macazul nr.7 pentru a efectua
un parcurs de manevra in vederea iesirii locomotivei EA nr.212 de la linia 5 pand dupa semnalul de ma-
nevrda M1.

Dupa oprirea trenului 80657, mecanicul a luat legatura cu IDM al statiei Valea Seaca prin intermediul
instalatiilor de radiocomunicatii cdruia i-a comunicat ca semnalul de iesire si-a schimbat indicatia din
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verde 1n rosu si cd a depasit semnalul. IDM i-a raspuns cd nu cunoaste cauza anuldrii semnalului de iesi-
re si a solicitat darea trenului inapoi.

Mecanicul trenului 80657 impreuna cu seful de tren, prezent in cabina de conducere, au acceptat solici-
tarea IDM iar mecanicul a dat trenul inapoi fara sa fie in posesia unui ordin de circulatie care sa specifi-
ce acest lucru si fara sa aiba un agent la acoperire la urma trenului.

In timp ce trenul era dat inapoi, ultimul vagon al trenului a depasit semnalul de iesire YIII care avea
indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul! — o unitate luminoasa de culoare rogie spre tren”, dupa
care a talonat macazul nr.7.

Talonarea macazului nr.7 a avut ca urmare avarierea acestui macaz.

Trenul de marfa nr.80657, a apartinut operatorului de transport feroviar GRUP FEROVIAR ROMAN
SA. Locomotiva de remorcare si vagoanele din compunerea trenului apartin operatorului de transport
feroviar SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA.

Personalul de conducere si deservire al locomotivei de remorcare si al trenului, apartine operatorului de
transport SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA.

Locul producerii incidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate lasi,
pe sectia de circulatie Ploiesti Sud - Vicsani, linie dubla electrificata (Figura nr.1).
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Figura nr.1 — locul producerii incidentului
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Tn urma producerii incidentului, s-au constatat avarii ale macazului schimbatorului de cale nr.7.
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Incidentul feroviar nu a cauzat pagube la locomotiva de remorcare si la vagoanele din compunerea tre-
nului.

Mediu
Nu a fost afectat mediul inconjurator.

Persoane vatamate

In urma producerii incidentului feroviar nu au fost Inregistrate victime omenesti sau persoane accidenta-
te.

Perturbatii in circulatia feroviara

Tn urma producerii incidentului, circulatia feroviara nu a fost inchisi si nu au fost inregistrate anulari sau
intarzieri de trenuri.

Cauza directa a producerii incidentului o constituie punerea In miscare a trenului in sensul invers direc-
tiei de circulatie fara respectarea procedurilor operationale care organizeaza activitatea de exploatare.

Factorii care au contribuit la producerea incidentului au fost:

- efectuarea de catre IDM a unui parcurs de manevra pentru locomotiva EA nr.212 stationata la li-
nia 5, nainte ca trenul nr.80657 sa fi consumat parcursul de intrare, fapt ce a condus la manevra-
rea macazului nr.7 imediat dupa eliberarea sectiunii izolatd in care este cuprins acest macaz.

- solicitarea verbala facuta de IDM catre mecanicul trenului nr.80657 de a da trenul inapoi pe linia
IIT a statiei;
Cauzele subiacente ale producerii incidentului au fost nerespectarea unor prevederi din instructiile in
vigoare, respectiv:

1. Regulament de semnalizare nr.004/2006, art.21, art.23 referitoare la indicatiile semnalelor lu-
minoase de intrare si de iesire;

2. Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006,
art.97, referitoare la continuarea mersului cand trenul a fost oprit in statie.

3. Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006,
art. 193, 194 si 198 referitoare la obligatiile personalului de locomotiva la manevra.

4. Regulament pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005, art.189
si Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2006, art.136 (1,2), referitoare la comunicarea intre IDM si mecanicul de locomotiva a
conditiilor de intrare/oprire in statie.

Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident.

Grad de severitate

Avand Tn vedere activitatea in care s-a produs si afectarea Sigurantei in exploatare, fapta se clasifica ca
incident feroviar conform art.8, Grupa A, pct.1.7 din Regulamentul de Investigare — ,, depdsirea de catre
trenuri a semnalelor fixe sau mobile, precum si a indicatoarelor care ordona ,,oprirea”, fara respecta-
rea prevederilor din reglementarile specifice”.



Recomandari de siguranta

Avand in vedere factorii care au contribuit la producerea incidentului, factori ce au la baza cauze subia-
cente care reprezintd abateri de la codurile de practica si de tinere sub control a riscurilor de siguranta
feroviara, fard ca acestea sa fie generate de deficiente din cadrul gestiondrii sistemului de management
al sigurantei sau de cadrul general de reglementare, comisia de investigare a considerat cd nu este nece-
sard emiterea unor recomandari de siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea incidentului

La data de 26.06.2020, trenul de marfa nr.80657 a fost programat pentru circulatie pe distanta Brazi —
Bacau, fiind format din 25 de vagoane cisterna incarcate cu combustibil. Pe distanta mentionata, trenul
urma sa fie remorcat de locomotiva electrica inmatriculata cu nr.91 53 0400 584-0 (denumita in conti-
nuare EA nr.584).

Trenul de marfa nr.80657 a plecat din statia CFR Brazi la ora 08:05 si a circulat in conditii normale de
siguranta circulatiei pana la trecerea prin statia CFR Valea Seaca la ora 16:56.

In statia CFR Valea Seac trenul de marfi nr.80657 avea parcurs de trecere pe linie directd iar semnalul
XIII de iesire al statiei avea indicatia ,,LIBER cu viteza stabilita. Semnalul urmdtor este pe liber cu vite-
za stabilita — o unitate luminoasa de culoare verde, spre tren”.

Dupa trecerea locomotivei trenului 80657 de axa statiei, in momentul 1n care locomotiva se afla la apro-
ximativ 100 metri de semnalul de iesire XIII, indicatia acestui semnal s-a schimbat din verde in rosu.
Mecanicul a luat masuri de franare rapida a trenului, dar datorita distantei mici fatd de semnal si a vite-
zei trenului (51 Km/h) trenul s-a oprit dupa depasirea semnalului XIII cu aproximativ 88 metri.

Dupa oprire, mecanicul trenului de marfa 80657 a luat legatura prin statia radio cu IDM al statiei Valea
Seaca, pe care l-a intrebat care este cauza anularii indicatiei semnalului XIII. IDM i-a raspuns ca nu cu-
noaste cauza si i-a spus sa dea trenul inapoi pana in dreptul biroului de miscare pentru a-i Tnmana ordi-
nul de circulatie in vederea continudrii mersului la statia CFR Bacdu.

Mecanicul a acceptat darea trenului Tnapoi in statie si fara a fi in posesia unui ordin de circulatie prin
care se dispune darea trenului inapoi si fara a avea un agent la urma trenului, a pus trenul in miscare.

Tn acest timp, de pe linia feratd industriald ,,Antestatie” intra in statia CFR Valea Seaci la linia 4, convo-
iul de manevrd nr. CM1 remorcat cu locomotiva de manevra DHC nr.255. Dupa gararea acestui convoi,
urma ca sd fie detasata locomotiva de manevra apoi cuplatd locomotiva EA nr. 212 ce era oprita la linia
5. IDM a dispus mai nti iesirea locomotivei EA nr.212 de la linia 5 spre linia curentd Fardoani dupa
semnalul pitic de manevra M1.

Efectuarea parcursului pentru locomotiva EA nr.212 a avut ca rezultat schimbarea pozitiei macazului
nr.7 de pe linie directa (asa cum fusese manevrat la trecerea trenului 80657) pe linie abatuta, conform
figurii nr.2.

Tn timp ce trenul 80657 era manevrat inapoi pe linia I1I a statiei Valea Seaci, ultimul vagon al trenului a
depasit semnalul de iesire YIII al acestei linii, semnal care afisa indicatia ,,OPRESTE fara a depasi sem-
nalul! — o unitate luminoasa de culoare rosie, spre tren” apoi a talonat macazul nr.7 care era manevrat
pe linie abatuta.

Trenul 80657 a oprit cu locomotiva aproximativ in dreptul biroului de miscare, mecanicul a intrat in
posesia ordinului de circulatie pentru circulatia pe baza de cale libera, iar la ora 17:16 trenul a fost expe-
diat la statia Bacau.

Trenul 80657 a circulat in conditii normale pana la statia Bacau.



Urmare a talondrii macazului nr. 7, acesta si-a pierdut controlul si nu mai putea fi manevrat. A fost avi-

zat organ SCB si organ L care nu au putut remedia pe loc defectiunile produse la macaz si au eclisat
macazul in pozitie de abatere.

La data de 27.06.2020, la verificarile efectuate in comisie, s-au constatat defecte pe zona macazului,

respectiv deformatii ale acului drept si ale clemei de inzavorare aferente (coada de randunicad), deforma-
tii rezultate in urma unei posibile talonari.

Urmare a verificarii Tnregistrarilor instalatiilor IVMS ale locomotivelor ce au manevrat in statia Valea
Seaca, S-a stabilit ca trenul 80657 a talonat macazul nr.7 in timp ce a dat Tnapoi la linia 3. Acest fapt a
fost constatat la data de 07.07.2020 cand a fost efectuata si avizarea incidentului.
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C.2. Circumstantele incidentului
C.2.1. Partile implicate

Locul producerii incidentului feroviar se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Iasi sectia de circulatie Ploiesti Sud — Vicsani, linie dubla electrificata.



Infrastructura si suprastructura cdii ferate unde a avut loc incidentul feroviar sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate lasi. Activitatea de intretinere este efectuata de
catre personalul specializat al Sectiei L4 Bacau - Districtului de linii L2 Valea Seaca.

Instalatiile semnalizare, centralizare si blocare (SCB) de dirijare a traficului feroviar din statia CFR Va-
lea Seaca sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionald de Cai Ferate lasi si sunt in-
tretinute de catre salariatii din cadrul Sectiei CT4 Bacau — Districtul SCB 1 Bacau.

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

Locomotiva de remorcare a trenului EA nr. 584 si instalatia de comunicatii feroviare de pe aceasta, sunt
proprietatea operatorului de transport feroviar de marfa SC ,,GRUP FEROVIAR ROMAN” SA si sunt
intretinute de unitati specializate.

Personalul de conducere, respectiv de deservire al trenului de marfa nr.80657 dinA data de 26.06.2020,
apartine operatorului de transport feroviar de marfa SC ,,GRUP FEROVIAR ROMAN” SA.

Vagoanele din compunerea trenului apartin operatorului de transport feroviar SC ,,GRUP FEROVIAR
ROMAN” SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.80657 din data de 26.06.2020 a circulat pe relatia Brazi — Bacau. Trenul a fost re-
morcat cu locomotiva electrica EA nr.584, condusa si deservita in sistem simplificat (farda mecanic aju-
tor) de catre personal autorizat.

Trenul de marfa nr.80657 a fost format din 25 vagoane de marfa din seriile constructive Z si Za, incarca-
te cu combustibil, 100 osii, 2602 tone brute, tonajul franat automat necesar conform livretului de mers
1301 t, tonajul franat automat real 1609 t, tonajul franat necesar de mentinere pe loc a trenului cu frana
de mana conform livretului de mers 260 t, tonajul franat real de mentinere pe loc a trenului 726 t, lun-
gimea de 501 m.

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

In zona producerii incidentului feroviar, respectiv in capitul X al statiei Valea Seaci, la Km. 290+843,
suprastructura caii este alcatuitd din schimbatorul. nr. 7 de tip 65, deviatie dreapta, raza de 300 m, tan-
genta de 1:9, ace flexibile, joante nesudate, traverse lemn, prindere tip K, declivitate de 0,9 %o in sensul
de mers al trenului; prisma de balast curata si completa.

Suprastructura caii in linie curentd dinspre statia CFR Faraoani este alcatuita din sina tip 65, cale fara
joante (CFJ), montata pe traverse de beton T17, prisma de piatra spartd completd, necolmatata, prindere
indirecta tip K, profilul liniei in lung fiind Tn aliniament.

C.2.3.2. Instalayii

Pe sectia de circulatie Adjud - Bacau sunt inzestrate cu instalatie de centralizare electrodinamica CED,
statia CFR Valea Seaca instalatia este de tip CR3.

Organizarea circulatiei feroviare se efectueaza dupa sistemul blocului de linie automat (BLA).

Semnalele de bloc de linie automat si semnalele principale sunt prevazute cu instalatii autostop (induc-
tori), pentru controlul punctal al vitezei trenurilor.

In statia Valea Seaca, liniile prevazute pentru primiri-expedieri de trenuri sunt dotate cu semnale indivi-
duale de iesire.
C.2.3.3 Locomotiva
Locomotiva electricd EA nr.584 are numarul de inmatriculare 91-53-0-400-584-5 RO GFR;
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Caracteristicile tehnice ale locomotivei electrice EA-584 sunt urmatoarele:

= tip locomotiva - 060-EA

= tensiunea nominala in linia de contact -25,0kV;

= formula osiilor - Co Co;

= ecartament - 1435 mm;

= |ungimea intre tampoane - 19 800 mm,;
» |dtimea cutiei - 3000 mm:;

» findltimea cu pantograful coborat -4 500 mm;

» distanta Intre centrele boghiurilor -10 300 mm:;
= ampatamentul boghiului - 4 350 mm;

» diametrul rotilor in stare noua -1 250 mm:;

= greutatea totald fara balast -120t;

* sarcina pe osie fara balast - 20 tf;

» viteza maxima de constructie - 120 km/h;

= puterea nominald a transformatorului la 25kV - 5790 kVA;

» puterea nominald a locomotivei - 5100 kw;

» forta de tractiune maxima - 42 tf;

= sistemul de reglare - pe 1nalta 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'1a 40...45 km/h;
= frina automata - tip Knorr;

» frana directa - tip Oerlikon.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Intre mecanicul trenului de marfa nr.80657 si IDM din statia CFR Valea Seacd, au fost efectuate comuni-
cari prin statia radiotelefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgentai feroviar

Dupa avizarea incidentului, la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF ,,CFR” SA - Sucursala
Regionala de Cai Ferate lasi administratorul infrastructurii feroviare publice, ai operatorului de transport
de marfa GRUP FEROVIAR ROMAN SA si ai Agentiei de Investigare Feroviara Romana - AGIFER.

C.3. Urmarile incidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti §i raniti

Tn urma producerii incidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
C.3.2. Pagube materiale

Tn urma producerii incidentului, s-au constatat avarii ale macazului schimbatorului de cale nr.7 care a
fost talonat. In conformitate cu documentele transmise pana la momentul intocmirii raportului de inves-
tigare de administratorul infrastructurii feroviare publice, valoarea estimativd a pagubelor este de
6.334,01 lei (inclusiv TVA).

Valoarea pagubelor evidentiatd mai sus este estimativa, calculatd pe baza datelor primite de comisia de
investigare de la partile implicate pana la data finalizarii raportului, date solicitate doar pentru clasifica-
rea acestui incident feroviar conform art.7 alin.(2) din Regulamentul de Investigare.

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.

C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

e Rezumatul declaratiilor personalului administratorului de infrastructura feroviara publica

Din declaratiile impiegatului de miscare al statiei Valea Seacd, de serviciu la data de 26.06.2020, se
pot retine urmdtoarele:

La trecerea trenului 80657, semnalul Y1l s-a anulat si a fost depasit pe oprire. La linia 4 era garat con-
voiul de manevra CM1 remorcat de locomotiva DHC nr.255. La lina 5 era locomotiva izolata EA nr.212
care urma sa intre la linia 4 pentru cuplarea la tren.

Mecanicul trenului 80657 a avizat anularea semnalului. A inscris In RRLISC depésirea semnalului YIII
si franarea de urgenta. A comunicat operatorului RC cele intamplate, a schimbat sistemul de circulatie la
,»cale libera” apoi a intocmit ordinul de circulatie.

Intre timp a efectuat comanda de manevra pentru locomotiva EA nr.212 de la linia 5 pana dupa semnalul
M1.

Cand se pregatea sa plece cu ordinul de circulatie la trenul 80657, mecanicul locomotivei EA nr.212 i-a
comunicat c¢a parcursul nu este bun si ca s-a retras inapoi la linia 5. In acel moment, a intrat in biroul de
miscare mecanicul trenului 80657 si a cerut ordin de circulatie.

Prin darea trenului 80657 Tnapoi, a fost talonat macazul nr. 7 si a fost anulata indicatia de liber a semna-
lului de la linia 5. Nu a realizat atunci ca trenul a talonat macazul nr.7.

A incercat ulterior s manevreze macazurile 7/17 dar nu a reusit. A inmanat ordinul de circulatie meca-
nicului, a inscris n registru deranjamentul produs si a avizat electromecanicul SCB despre acest deran-
jament.

Nu a intocmit ordin de circulatie si nici plan de manevra pentru darea Tnapoi a trenului 80657.

Nu a observat ca trenul 80657 este dat inapoi pentru cd se afla In biroul de miscare si facea avizarea ca-
tre operatorul RC, verificarea liniei curente si intocmirea ordinului de circulatie.

Mecanicul trenului 80657 a intrat in biroul de miscare, s-a prezentat si atunci a realizat ca acesta a dat
trenul inapoi dar nu si-a dat seama ca trenul a talonat macazul nr.7.

A comunicat mecanicului locomotivei DHC nr.255 sa iasa de la linia 4 pana dupa semnalul pitic de ma-
nevra M1 si mecanicului locomotivei EA nr.212 sa iasa de la linia 5 si sa regareze la linia 4, dupa care
locomotiva LDH nr.255 va regara la linia nr.3.

Tn momentul punerii pe liber a semnalului Y5, trenul 80654 era oprit in statie.

Discutand prin RTF cu mecanicul locomotivei EA nr.212, acesta i-a comunicat ca parcursul nu este co-
rect si ca acesta s-a retras napoi pe linia 5.

Nu a dispus retragerea locomotivei EA nr.212 la linia 5, mecanicul a facut acest lucru din proprie initia-
tiva.

Conform reglementdrilor in vigoare, dupa depasirea semnalului pe oprire, nu este permisd darea trenului
inapoi fard ordin de circulatie.

Nu avea cunostinta de faptul ca inductorul de 500 Hz la semnalului de iesire XIII este defect.

Daca macazul nr.7 este talonat, semnalul Y5 nu se poate pune pe liber.

Expedierea trenului 80657 la statia Bacau s-a facut cu ordin de circulatie pe baza de cale libera.
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Din declaratiile sefului de district SCB Bacdu, se pot retine urmdtoarele:

La data de 26.06.2020 in jurul orei 18:30 a fost avizat de electromecanicul SCB de producerea a doua
deranjamente in statia Valea Seacd si anume anularea semnalului de iesire XIII si electromecanismul
macazului nr.7 fara control.

Fiind mai multe deranjamente 1n statia Valea Seacd, a dispus deplasarea in aceasta statie a doi electro-
mecanici SCB.

A fost informat de electromecanicul SCB ca nu reuseste sa manevreze pe directa macazul 7 nici cu ma-
nivela, dar a reusit sd aduca acest macaz in abatere cu control. Motivul pentru care nu putea fi manevrat
pe directd macazul nr. 7 a fost faptul ca acest macaz era iesit din geometrie.

A fost avizat organul L si dupa sosirea acestuia au blocat si eclisat macazurile 7/17 in abatere.

La data de 27.06.2020 a fost convocat in comisie in statia Valea Seacad unde au constatat acul drept al
schimbatorului nr.7 deformat.

A fost inlocuit acul drept si elementele componente ale fixatorului de varf (coada de randunica si caseta
de prindere).

Din declaratiile sefului de statie al statiei Valea Seacd, se pot retine urmdtoarele:

La data de 26.06.2020 in jurul orei 17:18 a fost avizat de IDM de serviciu ca macazul 7/17 din statia
Valea Seaca nu are control si cd este avizat electromecanicul SCB care urmeaza sa soseasca in statie.

In jurul orei 23:50 a fost avizat de IDM de serviciu ca macazul nr.7 din statia Valea Seaca are control pe
abdtuta dar nu are control pe directa si cd a fost eclisat si blocat electric pe abatuta.

La data de 27.06.2020 in jurul orei 06:30 a sosit in statia Valea Seaca si s-a deplasat pe teren la macazul
7 unde a constatat ca acesta este eclisat si ca are control.

In aceeasi zi, la sosirea comisiei de la RRSC Iasi, s-a constatat ca acul drept al macazului nr.7 este dete-
riorat.

Presupune ca talonarea macazului nr.7 s-a produs in data de 26.06.2020 cand trenul 80657 a fost dat
Tnapoi pe linia 3.

Din declaratiile electromecanicului SCB, se pot retine urmdtoarele:

Tn jurul orei 18:00 a fost avizat telefonic de citre IDM al statiei Valea Seaci ca semnalul XIII s-a anulat
din verde in rosu si electromecanismele de macaz 7/17 se manevreaza fara control.

La sosirea in statie, macazurile 7 si 17 erau fara control, soneria de talonare functiona iar sectiunile izo-
late ale acestor macazuri erau libere.

In urma probelor a constatat cd macazul nr.7 nu se poate manevra pe directa.

IDM a comunicat ca a Incercat manevrarea macazurilor 7/17 si nu le-a putut manevra, a repetat aceasta
operatiune si de aceasta datd s-au manevrat dar fara control.

IDM a mai declarat ca nu a manevrat macazurile 7/17 1n aceasta zi.

La sosirea in biroul de miscare a constatat deplombate butoanele BST, BAM, EMM 7/17, sectiunile
izolate 023, 1-15, 3-7. Pe teren instalatia era plombata.

Cauzele deranjamentului au fost iesirea din geometrie a macazului 7.

La macazul nr.7 nu a observat urme evidente de talonare iar la sosirea organului L, acesta i-a spus ca e
posibil ca macazul sa fie talonat.
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o Rezumatul declaratiilor personalului operatorului de transport feroviar GRUP FEROVIAR RO-
MAN SA

Din declaratiile personalului de locomotiva care a condus si deservit locomotiva EA nr. 584 de re-
morcare a trenului nr.80657, se pot retine urmatoarele:

Despre acest incident a aflat de la mecanicul instructor la aproximativ o saptamana si jumatate de la
producerea acestuia, pana atunci el nestiind nimic din cele intamplate.

La data de 26.06.2020, la trecerea trenului 80657 prin Valea Seacd, semnalul de iesire s-a anulat din
verde 1n rosu la circa 100 metri 1n fata locomotivei. A luat masuri de franare rapida dar a depasit semna-
lul cu locomotiva si un vagon.

Dupa oprire a luat legatura cu IDM prin statia radio iar acesta i-a comunicat ca poate da trenul Tnapoi in
statie. A dat trenul inapoi si a oprit n fata semnalului de iesire si la rugamintea IDM a dat trenul Tnapoi
pana in dreptul biroului de miscare pentru a inméana ordinul de circulatie.

In timp ce dadea trenul Tnapoi, IDM a comunicat cd parcursul este asigurat si poate veni cat mai aproape
de gara. De asemenea i-a spus sa se grabeasca deoarece gara este plina.

A oprit trenul la circa 50 metri de cladirea statiei apoi s-a deplasat la biroul de miscare pentru a primi
ordin de circulatie.

In biroul de miscare, mecanicul a intrebat pe IDM ce probleme sunt, IDM i-a rispuns ci nu stie, acesta
fiind ocupat cu scrierea ordinului de circulatie. A primit ordinul de circulatie de la IDM care i-a comuni-
ca poate pleca mai departe.

Trenul 80657 a fost expediat pe cale libera la statia Bacau cu viteza de 20 Km/h pana la primul semnal
BLA.

La trecerea trenului 80657 prin halta Letea, mecanicul a auzit discutii purtate de IDM din statia Valea
Seaca dar nu a dat importanta acestor discutii.

Trenul 80657 a circulat in bune conditii pana la statia CFR Bacau unde a descompus iar locomotiva EA
nr. 584 a fost remizata In Remiza Bacau.

Mecanicul a declarat ca darea trenului Tnapoi trebuia facutd numai in baza unui ordin de circulatie si cu
un agent la acoperire.

Din declaratiile sefului de tren ce a deservit trenul 80657, se pot retine urmatoarele:

La trecerea trenului 80657 se afla in postul de conducere opus pregétind predarea serviciului, stiind ca in
statia Bacdu urma ca trenul sd descompuna.

Dupa producerea franarii de urgenta, s-a deplasat in postul de conducere ocupat de mecanic, a intrebat
ce s-a intdmplat, iar mecanicul i-a raspuns ca s-a anulat semnalul de iesire.

Mecanicul de locomotiva a luat legdtura cu IDM, iar acesta i-a comunicat sd dea trenul Tnapoi.

Mecanicul a dat trenul inapoi pana dupa marca de sigurantd, apoi a luat legatura cu IDM care i-a spus sa
dea inapoi pana in fata biroului de miscare.

Dupa oprire, mecanicul s-a deplasat la biroul de miscare de unde s-a intors cu ordinul de circulatie.

Mecanicul a citit ordinul de circulatie apoi a pus trenul in miscare, a circulat cu 20 Km/h pana la primul
semnal, apoi cu viteza stabilita pana la statia Bacau.

Intre statiile Valea Seaca si Bacau a auzit prin RTM cd IDM din Valea Secd a chemat la biroul de misca-
re partida de manevra ce se afla n statie.

Tmpingerea trenului Tnapoi in statie trebuia ficuti in baza unui ordin de circulatie iar el trebuia si se de-
plaseze la acoperire.
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Impingerea trenului inapoi in statie a fost facuti in urma intelegerii verbale dintre mecanic si IDM.
o Rezumatul declaratiilor personalului operatorului de transport feroviar ,,CFR Marfi” SA

Din declaratiile personalului de locomotivi care a condus si deservit locomotiva de remorcare a con-
voiului de manevra nr.CM1 din LFI Antestatie in statia CFR Valea Seacd, se pot retine urmatoarele:

La data de 26.06.2020 a remorcat convoiul de manevra CM1 cu care a intrat de pe LFI in statia Valea
Seaci la linia 4. Intre timp, pe linia 3 directd circula un tren GFR spre statia Bacdu. A auzit prin statia
RTM ca s-a anulat semnalul de iesire. IDM i-a comunicat sa dea trenul Thapoi, pentru a-i da ordin de
circulatie, ceea ce s-a si Intdmplat.

Dupa gararea convoiului de manevrd CM1 la linia 4, IDM i-a comunicat ca mai Intai va iesi In linie cu-
rentd locomotiva EA212 de la linia 5, dupa care locomotiva DHC255 va iesi de pe convoi de la linia 4
urmand ca EA212 sa intre la linia 4 sa cupleze la convoiul de manevra.

A auzit prin statia radio discutia IDM cu mecanicul trenului 80657 prin care IDM cerea mecanicului si
de trenul Tnapoi. Dupa darea inapoi a trenului 80657 nu a mai auzit niciun fel de discutii intre IDM si
mecanicul acestui tren.

Dupa plecarea trenului 80657, locomotiva EA212 ce era oprita pe linia 5, s-a pus in miscare apoi a oprit
Tnaintea primului macaz.

Din declaratiile sefului de manevra ce a deservit convoiului de manevrda nr.CM1 din LFI Antestatie
in statia CFR Valea Seacd, se pot retine urmatoarele:

La intrarea cu convoiul de manevra CM1 in statia Valea Seaca la linia 4 s-au intersectat cu trenul 80657
ce circula pe linia 3 directd. A observat ca trenul s-a oprit brusc, iar ei au continuat mersul pana la gara-
rea convoiului 1n statie.

La un moment dat trenul 80657 a dat Tnapoi pana in fata biroului de miscare, dupd care mecanicul a co-
borat si s-a deplasat la biroul de miscare. Mecanicul a iesit din biroul de miscare apoi trenul a plecat la
statia Bacau.

Prin statia de radio portabild pe care o avea asupra sa, a auzit discutia dintre mecanicul trenului 80657 si
IDM prin care mecanicul intreba din ce cauza semnalul de iesire s-a anulat.

Dupa plecarea trenului 80657 din statia Valea Seacd, a asigurat convoiul, a dezlegat locomotiva
DHC255, s-au deplasat pana in fata semnalului de iesire unde s-au oprit.

o Rezumatul declaratiilor personalului operatorului de transport feroviar UNICOM Tranzit SA

Din declaratiile personalului de locomotiva care a condus si deservit locomotiva EA nr.212, se pot
retine urmdtoarele:

La data producerii incidentului se afla pe locomotiva EA nr.212 ce stationa in statia Valea Seaca la linia
nr. 5 la circa 50-60 metri de semnalul Y5.

Tn momentul punerii in miscare a locomotivei EA nr.212 semnalul de iesire Y5 avea indicatia ,,alb-lunar
— Manevra permisa dincolo de semnal”. La punerea pe liber a semnalului, IDM al statiei Valea Seaca i-a
comunicat prin statia RTM ca semnalul este pe liber iar parcursul este asigurat.

Dupa punerea locomotivei in miscare si depasirea semnalului de iesire Y5, urmarind linia, a observat ca
pozitia macazului nr.7 nu corespunde parcursului comandat.

A luat legatura prin statia radio cu IDM, i-a comunicat ca parcursul este eronat, iar IDM i-a dispus retra-
gerea locomotivei inapoi pe linia 5 pe acelasi parcurs.
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C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

La momentul producerii incidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al infras-
tructurii feroviare avea implementat propriul sistem de management al sigurantei feroviare, in conformi-
tate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a OUG
nr.73/2019 privind siguranta feroviarasi a Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008 privind
acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructurad feroviara din Roma-
nia, aflandu-se Tn posesia:

Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu numadrul 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 valabila pana la data de
12.12.2029 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana 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, in-
clusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii 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 cdile ferate comunitare, a OUG
73/2019 privind siguranta feroviara 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 certifica-
tului de siguranta in vederea efectudrii serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate din Romania si
detinea Certificatul unic de siguranta, cu numar european de identificare (NEI) EU1020200017, prin
care organismul de certificare a sigurantei al Agentiei Uniunii Europene pentru Caile Ferate, confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei (SMS), inclusiv prevederile adoptate de intreprinde-
rea feroviard in vederea indeplinirii cerintelor specifice necesare pentru exploatarea in conditii de sigu-
ranta pe reteaua relevanta (nationald), in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798 si cu legislatia apli-
cabila (cadrul legal aplicabil Tn sectorul feroviar in Romaénia), pentru operatiunile de transport de mar-
furi, inclusiv servicii de transport de marfuri periculoase.

Certificatul unic de siguranta este emis la data de 06.04.2020 si are perioada de valabilitate de la data de
08.04.2020 pani la data de 08.04.2025. In anexele acestuia se regisesc atat sectia de remorcare pe care
s-a produs accidentul (Lista sectiilor de circulatie acceptate), cét si locomotiva electricd EA nr.584, cu
numarul de identificare 91 53 0 40 0584-6 implicatd in accident (in Lista vehiculelor feroviare motoare
acceptate).

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

»  norme si reglementari:

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

e 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 Roménia.

e Ordinul nr. 1260/1390/2013 privind examinarea medicald si psihologica a personalului cu
responsabilitati in siguranta circulatiei.

e Ordinul Departamentului Cailor Ferate —Directia de Tractiune s1 Vagoane nr.17DA/610/1987;
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e Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186
din 29.08.2001;

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

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

e 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;

e Regulamentul UE nr.402/2013 privind metoda comuna de sigurantd pentru evaluarea riscuri-
lor;

e Regulamentul (UE) nr.1158/2010 al Comisiei Europene din 9 decembrie 2010 privind o
metoda de sigurantd comund pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea
certificatelor de siguranta feroviar;

e Regulamentul (UE) nr.1169/2010 al Comisiei Europene din 10 decembrie 2010 privind o
metoda de sigurantd comund pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea
autorizatiei de siguranta feroviara.

» surse si referinte:.
e declaratiile personalului implicat Tn producerea incidentului feroviar;
o fotografii efectuate la locul producerii incidentului;
e procese verbale de constatare efectuate la suprastructura caii, instalatiile feroviare si la tren.

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

Dupa producerea incidentului, la schimbéatorul de cale nr.7 din capatul X al statiei CFR Valea Seaca care
a fost atacat 1n fals (pe la célcai) de pe linie directd, S-au constatat urmatoarele:

» acul drept deformat spre interior, pe o portiune de 1,9 metri de la varful acului, facand imposibila
lipirea acului de contraac;

» urme de frecare a buzei bandajului pe flancul acului drept pe o lungime de 4,3 m, incepand de la
1,9 m de varf;

» clema de fixare a acului drept deformata;

» sigiliile de control de la macaz complete.

C.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia

Dupa talonarea macazului, nr. 7 al statiei Valea Seaca trenul a circulat in conditii normale pana la statia
Bacau. Nu s-au constatat defecte la locomotiva in Remiza Bacau. De asemenea nu s-au constatat defecte
nici la vagoanele din compunerea trenului in statia CFR Bacau.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Din examinarea diagramei instalatiei de masurare si inregistrare a vitezei cu memorie nevolatila tip
IVMS, a reiesit faptul ca trenul de marfa 80657 a circulat in conditii normale pana la statia Valea Seaca.

In statia Valea Seacd s-a produs franarea de urgenta la inductorul de 1000/2000Hz al semnalului de ieti-
re XIII datoritd schimbarii indicatiei semnalului din verde in rosu.

Trenul s-a oprit la ora 16:57 la aproximativ 88 m dupa semnalul de iesire XIII. La ora 17:07 trenul este
dat Tnapoi cu viteza maxima de 8 Km/h pe o distantd de 499 m si este oprit la ora 17:12 aproximativ in
fata biroului de miscare al statiei.
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La ora 17.16 trenul este expediat cu semnalul de iesire pe oprire, circula cu viteza de maxim 20 Km/h
pana la primul semnal de bloc, apoi cu viteza maxima de 46 Km/h pana la statia Bacdu unde este oprit la
ora 17:45.

C.5.5. Interfata om-magindg-organizatie

Timp de lucru aplicat personalului implicat

Mecanicul de locomotiva a condus si deservit locomotiva EA nr.584, in sistem simplificat. La data de
26.06.2020 mecanicul a avut prezentarea la serviciu in statia CFR Brazi si a luat serviciul in primire la
ora 07:30. Pana la ora producerii incidentului, mecanicul a avut o durata a serviciului continuu pe loco-
motiva de 9 ore si 23 minute.

Din verificarile efectuate, s-a constatat ca au fost respectate prevederile Ordinului MT nr.256/2013 pri-
vind serviciul continuu maxim admis pe locomotiva la ora producerii incidentului si timpul liber anteri-
or serviciului prestat in cursul caruia s-a produs incidentul.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra incidentului

La data producerii incidentului, mecanicul de locomotiva detinea aviz medical si psihologic necesare
exercitarii functiei, in termen de valabilitate si fard observatii.

De asemenea, personalul cu responsabilitati in siguranta circulatiei din Statia CFR Valea Seaca, era au-
torizat In functie In conformitate cu reglementarile specifice, pentru activitatea desfasuratd si detinea
avize medical si psihologic necesare exercitarii functiei, in termenele de valabilitate stabilite prin regle-
mentdrile Tn vigoare.

Referitor la competentele profesionale ale personalului implicat

Mecanicul de locomotiva detine permis de mecanic si certificat complementar pentru tipul locomotivei
conduse si deservite respectiv pentru prestatia si sectia de circulatie pe care s-a produs incidentul.

Cu ocazia sedintelor de instruire teoretica din cursul anului 2020, mecanicul de locomotiva a fost prelu-
crat din prevederile regulamentare in vigoare referitoare la indicatiile semnalelor, la obligatiile persona-
lului de locomotiva in remorcarea trenurilor si la efectuarea manevrelor.

La data de 16.12.2019 mecanicul a efectuat recunoasterea sectiei de circulatie Brazi — Bacdu conform
prevederilor Instructiunilor nr.201.

C.6. Analiza si concluzii
C.6.1. Concluzii privind modul de producere al incidentului

La data de 26.06.2020, trenul de marfa nr.80657 a fost expediat din statia Brazi, avand ca destinatie sta-
tia CFR Bacau.

Trenul a circulat in bune conditii de siguranta circulatiei pe distanta Brazi — Valea Seaca.

La trecerea trenului pe linia 111 directa prin statia Valea Seaca, mecanicul a observat ca semnalul de iesi-
re si-a modificat indicatia din verde in rosu. Mecanicul a actionat comanda de franare rapida a trenului,
trenul depasind sectiunea izolata a liniei de garare acoperita de catre semnalul YIII.

In aceast situatie, conform procedurilor de conformitate aplicabile in activitatea de exploatare, continu-
area mersului trenului era permisa numai in baza ordinului de circulatie Tnménat mecanicului de catre
IDM.

Mecanicul trenului 80657 a luat legatura cu IDM al statiei céruia i-a comunicat ca indicatia semnalului
s-a schimbat din verde 1n rosu in fata trenului. IDM i-a comunicat ca nu cunoaste cauza schimbarii indi-
catiei semnalului de iesire si i-a cerut se dea trenul inapoi pana in dreptul cladirii statiei pentru a-i Tnma-
na ordinul de circulatie necesar.
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Mecanicul, impreuna cu seful de tren prezent in cabina de conducere a locomotivei, au acceptat darea
trenului inapoi fara ordin de circulatie si fara agent la acoperire.

Tntre timp, macazul nr.7 a fost manevrat pe linie abatuta pentru a efectua parcurs locomotivei EA nr.212
ce urma sa fie de manevra de la linia 5 pana dupa semnalul pitic de manevra M1.

Mecanicul trenului 80657 a pus trenul in miscare in sens invers fara a fi in posesia ordinului de circula-
tie si fard prezenta unui agent la urma trenului.

Mecanicul neavand nicio informatie despre spatiul existent la urma trenului, a depasit cu ultimul vagon
semnalul de iesire de la linia III in directia Fardoani, apoi depdsind si marca de siguranta aferentd maca-
zului nr. 7, a atacat acest macaz. Atacarea de pe linie directa a macazului nr.7 manevrat pe linie abatuta
a dus la talonarea acestui macaz.

Defectele constatate la macazul nr.7 indica faptul ca acest macaz a fost atacat in fals de pe linie directa.
Macazul fiind Tn abatere, prima osie in sensul de mers de la ultimul vagon, deplasandu-se de la calcaiul
macazului spre varf, a apdsat cu roata din stanga asupra acului drept care era dezlipit de contraac. Forte-
le mari rezultate din actiunea buzei rotii pe acul drept au cauzat urmele de frecare si deformatiile acului.
Cand prima osie a ajuns la 1,9 m de varful acului fortele transversale de interactiune dintre roata si acul
drept au devenit suficient de mari si dupa deformarea clemei de inzavorare a acului drept au produs ma-
nevrarea fortatd a macazului pe directd. Din acest motiv, pe aceasta portiune a acului nu s-au constatat
urme de frecare si deformari. Dupa trecerea primei, osii acul drept a rimas cu o indoitura spre interiorul
caii care facea imposibila lipirea varfului acului de contraac.
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Figuranr.3

Spatiul dintre ac si contraac rezultat prin deformarea acului a fost totusi suficient de mic ca sa evite de-
raierea osiilor la plecarea trenului spre statia Bacau cand osiile atacau macazul pe la varf.
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In concluzie macazul nr.7 al statiei Valea Seaci a fost talonat de ultimul vagon al trenului 80657 in timp
ce acest tren era manevrat inapoi in statie pe linia II1.

Acest fapt este confirmat si de analiza Inregistrarilor instalatiilor IVMS ale locomotivelor EA nr 584,
EA nr.212 si DHC nr.255 existente in statia Valea Seacd inainte si in momentul producerii deranjamen-
tului la macazul nr.7.

Desfasurarea in timp a miscarilor de manevra din statia Valea Seaca, pe baza datelor inregistrate, este
reprezentata in figura nr.3.

Datele inregistrate evidentiaza faptul ca in acele momente doar ultimul vagon al trenului 80657 a atacat
macazul nr.7.

C.7. Cauzele incidentului, factori care au contribuit
C.7.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii incidentului o constituie punerea in miscare a trenului in sensul invers direc-
tiei de circulatie fara respectarea procedurilor operationale care organizeaza activitatea de exploatare.

Factorii care au contribuit la producerea incidentului au fost:

- efectuarea de catre IDM a unui parcurs de manevra pentru locomotiva EA nr.212 stationata la li-
nia 5, Tnainte ca trenul nr.80657 sa fi consumat parcursul de intrare, fapt ce a condus la manevra-
rea macazului nr.7 imediat dupa eliberarea sectiunii izolate Th care este cuprins acest macaz.

- solicitarea verbala facutd de IDM catre mecanicul trenului nr.80657 de a da trenul Tnapoi pe linia
III a statiei;

C.7.2. Cauze subiacente

Cauzele subiacente ale producerii incidentului au fost nerespectarea unor prevederi din instructiile in
vigoare, respectiv:

1. Regulament de semnalizare nr.004/2006, art.21, art.23 referitoare la indicatiile semnalelor lu-
minoase de intrare si de iesire;

2. Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006,
art.97, referitoare la continuarea mersului cand trenul a fost oprit in statie.

3. Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006,
art.193, 194 si 198 referitoare la obligatiile personalului de locomotiva la manevra.

4. Regulament pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005, art.189
si  Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2006, art.136 (1,2), referitoare la comunicarea intre IDM si mecanicul de locomotiva a
conditiilor de intrare/oprire in statie.

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

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Avand n vedere factorii care au contribuit la producerea incidentului, factori ce au la baza cauze subia-
cente care reprezintd abateri de la codurile de practicd si de tinere sub control a riscurilor de siguranta
feroviard, fara ca acestea sa fie generate de deficiente din cadrul gestiondrii sistemului de management
al sigurantei sau de cadrul general de reglementare, comisia de investigare a considerat ca nu este nece-
sard emiterea unor recomandari de siguranta.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite catre: Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana,
Compania Nationald de Cai Ferate ,,CFR” SA Bucuresti si operatorul de transport feroviar de marfa
GRUP FEROVIAR ROMAN SA.
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