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ABREVIERI . ACRONIME SI TERMENI UTILIZATI

AFER= Autoritatea Feroviara Romana;
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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romand — AGIFER, denumitd in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG 73/2019, aprobata prin Legea
nr.71/2020 privind siguranta feroviara, denumitd in continuare Legea privind siguranta feroviard, a
Hotérarii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea AGIFER,
precum si a Regulamentului de investigare, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit
n continuare Regulament de investigare.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i
pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010 si
ale Ordonantei de urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviara.

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat ih nici un
caz cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii
individuale sau 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 siguran{a necesare pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

In consecinta, 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.

A.2. Procesul investigatiei

Avand 1n vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul SRCF
Timisoara, privind evenimentul feroviar produs la data de 10.10.2020, ora 22:45, pe raza de activitate
a SRCF Timisoara, pe sectia de circulatie Arad — Simeria (linie dubla, electrificatd), in statia CFR Ilia,
prin depdsirea semnalului de iesire XII care nu afisa nici o indicatie, de cétre trenul de marfa nr.71701
(remorcat de locomotiva ED-019), apartinand OTF de marfa SNTFM ,, CFR Marfa” SA, si luand in
considerare faptul cd evenimentul feroviar se incadreaza ca incident feroviar in conformitate cu
prevederile art.8, grupa A, pct.1.7. din Regulamentul de Investigare, s-a procedat la asigurarea de catre
Agentia de Investigare Feroviara Romana - AGIFER a investigatorului principal, conform prevederilor
art.48 alin.(2) din acelasi act normativ. Prin Nota nr.1.169/2020, Directorul General Adjunct AGIFER
a numit investigatorul principal.
siguranta feroviara, din cadrul entitatilor implicate Tn producerea incidentului feroviar, in conformitate
cu prevederile Anexei Il al Regulamentului de Investigare, investigatorul principal a stabilit
componenta comisiei de investigare.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 10.10.2020, ora 22:45, pe raza de activitate a SRCF Timisoara, pe sectia de circulatie
Simeria — Arad (linie dubla, electrificata), in statia CFR Ilia, (Fig.1) trenul de marfa nr.71701,
apartinand OTF de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, remorcat cu locomotiva ED-019 (depoul
Craiova), avand parcurs de intrare cu oprire la linia 1l abatuta, a depasit semnalul de iesire XII care
nu afisa nici o indicatie, fara a avea acest drept, angajandu-se spre linia curentd Ilia — Dobra
(neelectrificatd), iesind de sub linia de contact cu locomotiva si primele doua vagoane de la siguranta.
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Urmarile accidentului

suprastructura caii
In urma producerii acestui incident nu a fost afectata suprastructura céii ferate.

materialul rulant
Nu au fost inregistrate avarii la materialul rulant implicat in producerea incidentului feroviar.

instalatii feroviare
Nu au fost afectate instalatiile feroviare.

persoane vatamate
In urma producerii incidentului feroviar nu au fost inregistrate victime omenesti sau persoane
accidentate.

mediul inconjurator
Incidentul feroviar nu a avut impact asupra mediului inconjurator.

perturbatii in circulatia feroviara

Au fost intarziate doua trenuri de calatori cu un total de 51minute.Si anume :
1. Tren nr.346-1 +22min.
2. Tren nr.2048 +29min.

Cauza directi, factori care au contribuit
Cauza directd.

Cauza directa a producerii incidentului feroviar o constituie eroarea umana a personalului de
conducere a locomotivei manifestata prin lipsa perceperii corecte @ mediului de operare, fapt ce a
condus la luarea cu intarziere a masurilor de oprire a trenului in siguranta.

Factori care au contribuit:

1. Lipsa comunicarii dintre mecanic si IDM, din cauza restrictiei de ordin tehnologic impusa
de echipamentul defect, statia RER de pe locomotiva.

2. Lipsa afisarii indicatiei de ,,rosu” la semnalul de iesire XII, din cauza unei defectdri a

instalatiei electrice a acestuia.

Conditiile de vizibilitate reduse, timp de noapte, cer innorat, fiind o zona intunecata a statiei.

4. Functionarea necorespunzatoare a instalatiei pentru controlul automat al vitezei trenurilor si
autostop (inductorul de cale 1000/2000Hz) aferenta semnalului de iesire XII;
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Cauza subiacenta a producerii incidentului feroviar o constituie neaplicarea cunostintelor
acumulate in procesul de instruire de catre mecanicul de locomotiva — si incélcarea prevederilor
art.125 (5) si art.127 din codul de practica, parte a SMS al OTF de marfa SNTFM ,, CFR Marfa” SA,
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar” nr. 201/2007.

Cauze primare
Nu au fost identificate.

Grad de severitate

Potrivit clasificarii prevazuta in Regulamentul de investigare, , evenimentul a fost ncadrat ca
incident, conform prevederilor art.8, grupa A, pct.1.7, ,,depasirea de catre trenuri a semnalelor fixe
sau mobile precum si a indicatoarelor care ordona oprirea, fara respectarea prevederilor din
reglementarile specifice, respectiv de catre trenuri de metrou cu instalatia ATP izolata”.

Recomandari de siguranta

Avind in vedere cauzele directd si subiacentd, cauza subiacenta ce este o deviatie de la codurile
de buna practica cu care se tin sub control riscurile asociate pericolelor din activitatea de exploatare,
neconformitate ce nu este generata de nerespectarea cerintelor SMS, comisia de investigare considera
cd nu se impun emiterea unor recomandari de siguranta care sa conduca la Tmbunatatirea sigurantei
feroviare din Romania.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea incidentului

Ladatade 10.10.2020, ora 21 :30, prin dispozitia RC nr.12, IDM din statia CFR Ilia a fost avizat
ca trenul de marfa nr.71701, apartindnd OTF de marfa SNTFM ,, CFR Marfa” SA, va gara la linia II
abituta la incrucisare cu trenul de calitori nr.2048, garat la linia 1. In statie se mai aflau trenurile de
marfa nr. 40704-1 la linia III, si trenul de marfa nr.34398-1 la linia 4, la sectorul carora trebuia sa
plece trenul de marfa nr.71701.(Fig.2)
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Fig. 2 Gararea trenului nr 71701 la linia 11 in statia CFR Ilia

La ora 22:23, IDM din HM Branisca a transmis aviz de plecare pentru trenul de marfa nr.71701,
pe firul II banalizat catre statia CFR Ilia, IDM din statia CFR llia a executat pe aparatul de comanda
parcursul de intrare la linia I abatuta, prin actionarea butoanelor de inceput de parcurs de la semnalul
de parcurs X2P si sfarsit de parcurs la semnalului de iesire X2 ( pe aparatul de comada acesta prezenta
indicatie normald), dupa care actioneazad butonul de inceput de parcurs al semnalului de intrare XF
si sfarsit la semnalul de parcurs X2P. Prelungirea parcursului peste semnalul X2P a fost necesara
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deoarece trenul avea lungimea de 605 metri si nu ar fi putut gara intre marcile de siguranta. In urma
acestor actionari pe teren semnalele au afisat urmatoarele indicatii: - la semnalul prevestitor al
statiei CFR Ilia indicatia LIBER cu viteza stabilitd , semnalul urmator este pe liber cu viteza redusa
(,,galben clipitor”), - inductor 1000 Hz activ, semnalul de intrare XF avea indicatia LIBER cu viteza
redusa, semnalul urmator este pe liber cu viteza stabilita sau redusa (,,verde galben”), - inductor de
500 Hz activ , inductor 1000/2000Hz pasiv, semnalul de parcurs X2P avea indicatia LIBER cu viteza
redusa ( doud galbene) si indicatorul distanta pana la semnalul urmator semnal mai mica de 700 m (
sageatd iluminat alb) ATENTIE! semnalul urmator ordona oprirea, - inductor1000 Hz activ, semnalul
de iesire XII, care in momentul efectudrii parcursului afisa pe aparatul de comanda indicatia
corespunzatoare unui semnal de iesire cu indicatie ”Rosu”, iar apoi dupa sosirea IDM de la defilarea
trenului 2048 ,,alb clipitor” pe teren stins, inductorul de cale 2000 Hz, era defect ( pasiv)..

Dupa incadrarea pe linia II abatutd a trenului de marfa nr.71701 si eliberarea pe aparatul de
comanda a sectiunilor din parcursul de expediere pentru trenul de calatori nr.2048 aflat la linia 1,
IDM din statia CFR llia a executat parcurs de iesire pentru trenul de calatori nr.2048 si a participat la
defilarea acestuia. Dupa expedierea trenului de calatori nr.2048 de la linia 1, IDM la sosirea in biroul
de miscare, constata ca trenul de marfa nr.71701 a depasit semnalul luminos de iesire XII incadrandu-
se pe parcursul de expediere in directia Dobra, cu depasirea primului macaz din parcurs. Pe aparatul
de comanda semnalul de iesire XII afisa ,,alb clipitor” - nici o indicatie pe teren (Stins).

Pe tot parcursul deruldrii procesului tehnologic de primire a trenului de marfa nr.71701, IDM a
incercat sd ia legatura prin statia radio de emisie-receptie cu mecanicul trenului dar nu a reusit acest
lucru.

La ora 22:45 mecanicul trenului de marfa nr.71701 ia comunicat IDM faptul cd a depasit
semnalul de iesire XII angajandu-se spre linia curenta Ilia — Dobra (neelectrificatd) si iesind de sub
firul de contact cu locomotiva ED-019 si primele doud vagoane din compunerea trenului.

C.2. Circumstantele producerii incidentului

C.2.1. Partile implicate

Locul producerii incidentului este situat pe raza de activitate a SRCF Timisoara in capatul Y
din statia CFR llia.

Sectia de circulatie Arad- Simeria este Tn administrarea SRCF Timisoara din cadrul CNCFR si
este intretinuta de salariatii din cadrul Sectiei L 5 Deva- District L llia.

Instalatiile semnalizare, centralizare si blocare (SCB) de dirijare a traficului feroviar pe distanta
Simeria- Arad sunt in administrarea CNCFR - SRCF Timisoara si sunt intretinute de catre salariatii
din cadrul Sectiei CT 4 Deva — Districtul 1 SCB Ilia.

Instalatiile de comunicatii feroviare de pe sectia de circulatie Arad - Simeria sunt in
administrarea CNCFR si sunt intretinute de salariatii SC Telecomunicatii CFR S.A.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva ED-019 care a fost in compunerea trenului
de marfa nr.71701 este in proprietatea OTF de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA(depoul Craiova) si
este intretinuta de catre agent{i economici autorizati ca furnizori feroviari.

Locomotiva ED-019 este proprietatea OTF de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.71701 apartindand OTF de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA a fost -
remorcat cu locomotiva ED-019 (depoul Craiova) si a avut in compunere 29 vagoane seria Uagps,
0/116 osii, 2115 tone brute si 605 metrii.

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

Descrierea suprastructurii caii

Statia CFR Ilia este constituita din 6 linii, din care linia Il este linie directa in directia Dobra si
linie abatutd in directia Branisca. Este delimitata in capatul X de macazurile 7/15, 9/13, iar in capatul
Y de macazurile 2/4, 6/12, si 8/10.

Trenul a circulat pe linia I abatuta, in sensul kilometrarii liniei, cu viteza de 23 Km/h.
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C.2.3.2 Instalatii feroviare
Instalatia de centralizare electrodinamica din statia CFR Ilia este de tip CED-CR3 ,,DOMINO”
cu comanda automata a parcursurilor de circulatie si manevra .

C.2.3.3. Trenul de marfa nr.71701
Trenul de marfa nr.71701 a fost remorcat de locomotiva ED-019 apartinand Depoului -
Craiova, si a avut in compunere 29 vagoane, cu 116 osii incarcate, 2115 tone, 605 metrii.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si IDM a fost asiguratd prin statii RER, cu
precizarea ca statia RER de pe locomotiva a functionat cu intermitenta.

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

C.3. Urmirile 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 nregistrat pagube materiale.

C.3.3. Consecintele incidentului Tn traficul feroviar
In urma producerii incidentului au Tntérziat doua trenuri de calatori cu un total de 51 minute.

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

C.4. Circumstante externe
La ora producerii incidentului, in statia CFR Ilia, temperatura era de aproximativ 9°C, timp de
noapte, cer innorat,vizibilitatea semnalelor luminoase corespunzitoare.

C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul miérturiilor personalului implicat

Din marturiile personalului apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM
»CFR Marfa” SA au rezultat urmdtoarele aspecte relevante:

Mecanicul trenului de marfa nr.71701 dupa plecarea din statia CFR Simeria observa faptul ca
statia RER de pe locomotiva functioneaza defectuos in comunicérile avute cu IDM din statiile CFR
Deva si Ilia.

La semnalul prevestitor al statiei CFR Ilia mecanicul trenului nr.71701 a intalnit indicatia
LIBER cu viteza stabilita , semnalul urmator este pe liber cu viteza redusa (,,galben clipitor”), a
manipulat butonul ,,atentie INDUSI” (inductor activ), semnalul de intrare XF avea indicatia LIBER
cu viteza redusa, semnalul urmator este pe liber cu viteza stabilitd sau redusa (,,verde galben”),
semnalul de parcurs X2P avea indicatia LIBER cu viteza redusa. ATENTIE! Semnalul urmator
ordona oprirea (,,doua galbene”), a manipulat butonul ,,atentie INDUSI” (inductor activ), semnalul
de iesire XII nu afisa nici o indicatie pe teren (stins), inductorul de cale 1000/2000Hz aferent
semnalului de iesire XII fiind ,,inactiv”.

La apropierea trenului de semnalul de iesire XII care nu afisa nici o indicatie pe teren (stins),
zona respectiva fiind neiluminata, iar farul central al locomotivei trenului de marfa nr. 71701 era
stins, mecanicul de locomotiva a fost derutat, si nu a observat semnalul de iesire XII.

Mecanicul de locomotiva a trenului nr.71701 dupa depasirea semnalului de parcurs X2P care
avea indicatia LIBER cu viteza redusa, ATENTIE! Semnalul urmator indica oprirea, nu a luat masuri
de oprire a trenului si a depasit semnalul de iesire XII care nu afisa nici o indicatie pe teren (stins),
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justificand ulterior ca semnalul de iesire se afla intr-o zona intunecata, abia cand a atacat macazul
8/10, a luat masuri de oprire a trenului.

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

Conform dispozitiei RC nr.12 ora 21:30 IDM a executat parcurs de intrare la linia II abatuta
pentru trenul de marfa nr.71701, si a comunicat mecanicului prin statia RER faptul cé are parcurs de
intrare cu oprire la linia II abatuta, neprimind nici un raspuns de la acesta.

Dupa incadrarea pe linia II abatutd a trenului de marfa nr.71701 si eliberarea pe aparatul de
comanda a sectiunilor din parcursul de expediere pentru trenul de calatori nr.2048 aflat la linia 1, IDM
din statia CFR Ilia executa parcurs de iesire pentru trenul de cdldtori nr.2048 si a participat la defilarea
acestuia. Dupa expedierea trenului de calatori nr.2048 de la linia 1, IDM din statia CFR Ilia, la sosirea
in biroul de miscare, a constatat ca trenul de marfa nr.71701 a depasit semnalul luminos de iesire XII
incadrandu-se pe parcursul de expediere in directia Dobra, cu depasirea primului macaz din parcurs.
Pe aparatul de comanda semnalul de iesire XII afisa ,,alb clipitor”.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. Sistemul de management al sigurantei al administratorului infrastructurii feroviare
publice

La momentul producerii incidentului feroviar CNCFR, 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
OUG 73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor nr.101/2008 privind
acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din
Romania, aflandu-se Tn posesia:

» Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA19002 — valabila pana la
data de 12.12.2029 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER, confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara,

= Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu numarul de identificare ASB11004 — valabila pana la
data de 12.12.2029 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER, a
confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructurd feroviara pentru
indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la
nivelul proiectarii, intretinerii §i exploatarii, inclusiv unde este cazul, al Intretinerii si exploatarii
sistemului de control al traficului si de semnalizare.

Intrucat, din verificarile si constatarile efectuate, nu au rezultat neconformitati privind modul
de efectuare a activitatii de circulatie a trenului, comisia de investigare nu a verificat sistemul de
management al sigurantei al CNCFR.

B. Sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport

La momentul producerii incidentului SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in calitate de operator de
transport feroviar de calatori 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 nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a OMTIC nr.932/30.04.2020 privind
acordarea certificatului de siguranta n vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile
ferate din Romaénia si detinea:

= Certificatul de siguranta - Partea A, cu numar de identificare UE R0O1120190015 — valabil
pana la data de 15.06.2021 - emis de Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana prin care se confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila;

= Certificatul de siguranta - Partea B, cu numar de identificare UE RO1220190060 — valabil
pana la data de 15.06.2021 - emis de Autoritatea de Sigurantd 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.



Personalul de locomotiva implicat in producerea incidentului feroviar era instruit teoretic si
practic conform fisei individuale de instruire profesionala teoretica si practica, avand competente
profesionale necesare functiei mecanic de locomotiva prin indeplinirea urmatoarelor cerinte:

— A.1.3.INSUSIREA principiilor si tipurilor de semnalizare feroviari;

— C.1.6.OBSERVAREA semnalelor din cale si a semnalizdrilor din cabina,

INTERPRETAREA imediata si fara erori si ACTIONAREA dupa cum s-a indicat.

La nivelul SNTFM ,,CFR Marfa” SA - CZM Timisoara — la data producerii incidentului, erau
identificate o serie de pericole, acestea fiind nominalizate in Evidenta pericolelor, in conformitate cu
prevederile REGULAMENTULUI (UE) NR.402/2013 privind metoda comund de sigurantd pentru
evaluarea riscurilor. Comisia de investigare a constatat ca la data producerii incidentului, erau
identificate pericolele privind:

e Urmarirea in permanenta si respectarea indicatiei semnalelor fixe:

- Neurmarirea si nerespectarea indicatiei semnalelor fixe sau mobile amplasate in lungul

liniei;

- Neurmarirea parcursului;

- Luarea cu intdrziere a tuturor masurilor pentru oprirea trenului in cazul aparitiei unui

deranjament care ordona oprirea sau alte cauze care impiedica continuarea circulatiei.

In ceea ce priveste pericolele mentionate anterior, comisia de investigare consideri ci ele au
fost identificate, dar personalul implicat a aplicat Th mod eronat cunostiintele profesionale in ceea ce
priveste respectarea codurilor de buna practicd, ca urmare a mediului de lucru inadecvat, ceea ce a
contribuit la cresterea probabilitatii de producere a incidentului investigat.

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

» Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr. 201/2007,
aprobatd prin Ordinul Ministrului Transporturilor, Constructiilor si Turismului nr. 2229 din
23.11.2006;

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

= Regulament de Semnalizare nr. 004 aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor,
Constructiilor s1 Turismului nr. 1482 din 04.08.2006;

= Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehicolelor feroviare nr. 005, aprobat prin
Ordinul Ministrului Transporturilor, Constructiilor si Turismului nr. 1816 din 26.10.2005;

* Ordinul nr. 1260/2013 privind examinarea medicald i psihologica a personalului cu
responsabilitati in siguranta circulatiei;

» Instructia de manipularea a instalatiei CED CR3 statia CFR Ilia;

= Fisele individuale de instruire teoretica si practica a personalului de locomotiva.

surse si referinte:

= chestionarea salariatilor implicati inh producerea incidentului feroviar;

= 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

La data de 10.10.2020 in statia CFR llia, a fost efectuata verificarea functionarii instalatiilor,
iar din constatarile facute cu aceastd ocazie se pot retine urmatoarele aspecte:

1. Lainterior:
e Pe aparatul de comanda plumbii de control completi si intacti.
e Celula alba a semnalului de iesire XII pulsa ,,alb clipitor” (deranjament consemnat in RRLISC la

pozitia 103, ora 00:30 de catre IDM). (Fig.3)



e Sectiunile izolate 14-18Sl, 6-10SI, 024SI si IAD Ilia - Dobra, ocupate pe aparatul de comanda
(ocupate cu trenul de marfa nr.71701).

o Instalatia SAT de la Km 306+000 ,,pozitia inchisa”

e Cheia de la sala de relee plumbuita pe aparatul de comanda, sala de relee inchisa si plumbuita.

2. Laexterior:

e Semnalul de iesire XII nu afisa nici o indicatie pe teren (stins).(Fig.4). In urma verificarilor
efectuate s-a constatat ca semnalul de iesire XII a mai fost defect in data de 09.10.2020 ora 22:30
(fapt consemnat in RRLISC), si remediat provizoriu in data de 10.10.2020 ora 09:00 (cauza
deranjamentului fiind cablu alimentare cu rezistenta de izolatie scazuta).

e Inurma misurarii eficientei in regim static a inductorului de cale 1000/2000Hz aferent semnalului
de iesire XII, s-au obtinut urmatoarele valori: 72/49 diviziuni, valori care depaseau limita maxima
admisa. Conform fisei de masuratori, inductorul de cale 1000/2000Hz a fost masurat in data de
07.09.2020, fiind scadent la verificare in data de 07.11.2020. Tn urma verificarii registrului
RRLISC nu s-a gasit nici o notd de avizare care sa arate ca inductorul de cale 1000/2000Hz este
defect. Inductorul de cale aferent unui semnal de iesire are rolul unei bariere de siguranta in cazul
n care un tren aflat in miscare depaseste un semnal care indica ,,oprire”.

I 1

Indicatia

Nle b e |

Inductorul de cale

1000/2000H=

Fig.4 Indicatia semnalului de iesire XII.
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C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii:

a) suprastructura caii:

- tip sina — 49;

- tip traverse — T13;

- tip prindere — K, indirecta;

b) declivitate:

- Km 504 + 650 / 505 + 200 - 0%o;

- Km 505 +200 / 505 + 600 — 0,75%o panta;

- Km 505 + 600 / 505 + 850 — 1,0 %o panta;

-Km 505 + 850 / 506 + 000 — 0 %o.

c) viteza de circulatie : - 80 Km/h trenuri de calatori, 70 Km/h trenuri de marf3;

d) Km 504 + 343 /504 + 405 — R=5000 (mm), h=0 (mm)
Km 504 +417 /504 +472 — R= 5000 (mm), h=0 (mm).

e) Pozitie Km semnal iesire XII — Km 505 + 789;

f) Pozitie Km ax cladire calatori — Km 505 + 234.

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

La locomotiva

Nu s-au semnalat probleme tehnice la locomotiva ED-019, care a remorcat trenul de marfa
nr.71701, care sa favorizeze producerea incidentului.

La verificarea locomotivei ED-019, au fost constatate urmatoarele:

- izolatori pantograf aferent postului I smulsi, tija mecanism cilindru comanda pantograph

indoita;

- far central si faruri coltare functionale;

- instalatia INDUSI si DSV in functie si sigilate;

- instalatia INDUSI in pozitia ,,Marfa”;

- statia RER a functionat cu intermitenta,

- instalatia CEL functionala.

C.5.5. Interfata om — masina — organizatie

Desi conditiile necesare privind capacitatea de muncd a personalului au fost indeplinite,
incidentul produs la data de 10.10.2020 ora 22:45 in statia CFR Ilia, care a constat in depasirea
semnalului de iesire XII de trenul de marfa nr.71701 in procesul de primire a trenului in statie la linia
IT abatuta cu oprire, S-a datorat unei erori umane de luare a unei decizii conforme cu mediul de operare
necesar, favorizata de urmatorii factori:

a) conditiile de vizibilitate reduse datorate circulatiei timp de noapte, cu cer innorat, semnalul XII
fiind amplasat intr-o zona intunecata a statiei;

b) lipsa afisarii indicatiei de ,,rosu” la semnalul XII, aspect ce a ingreunat localizarea amplasarii
acestuia Tn cuprinsul parcursului de catre mecanicul de locomotiva;

c) lipsa comunicarii dintre mecanic si IDM pentru atragerea atentiei mecanicului sa ia masuri de
franare a trenului in conditiile in care semnalul XII era stins.

Pentru a elimina aparitia unor evenimente datorate depdsirii unor semnale de circulatie care
ordona limitarea vitezei sau oprirea trenurilor, situatie intdmplata si in acest caz, infrastructura este
echipatd cu o instalatii de control automat al vitezei trenurilor. Deoarece anterior producerii
incidentului feroviar existau probleme in functionarea instalatiei SCB a semnalului XII, echipamentul
autostop din cale de tip indusi nu a functionat, iar eroarea mecanicului nu a putut fi corectata, chiar
dacd instalatia de pe locomotiva trenului a fost functionala.

C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva ED-019, care a remorcat trenul
de marfa nr.71701 din data de 10.10.2020 nu a depasit serviciul continuu maxim admis pe locomotiva
pana la producerea incidentului.

Personalul de migcare IDM executa serviciu in turd 12/24 conform graficului de lucru.
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C.5.5.2. Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul implicat in producerea incidentului produs in circulatia trenului de marfa nr.71701 din
data de 10.10.2020, detinea permise de conducere si autorizatii valabile, fiind totodata declarati apti 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 n 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 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 a influentat producerea acestui
incident.

In urma verificarilor efectuate s-a constatat ca semnalul de iesire XII pe aparatul de comanda
afisa ,,alb clipitor” - nici o indicatie pe teren (stins), lucru constat de comisia de investigare.

Cauza deranjamentului fiind cablu alimentare cu rezistenta de izolatie scazuta, motiv pentru
care siguranta din circuitul de alimentare a becului ,,foc rosu” era arsa, lucru constatat de personalul
districtului care intretine instalatiile feroviare din statia CFR Ilia.

In urma masuririi eficientei in regim static a inductorului de cale 1000/2000Hz aferent
semnalului de iesire XII, s-au obtinut urmatoarele valori: 72/49 diviziuni, valori care depaseau limita
maxima admisa. Conform fisei de masuratori, inductorul de cale 1000/2000Hz a fost masurat in data
de 07.09.2020, fiind scadent la verificare in data de 07.11.2020. In urma verificarii registrului
RRLISC nu s-a gasit nici o notd de avizare care sa arate cd inductorul de cale 1000/2000Hz este
defect. Inductorul de cale aferent unui semnal de iesire are rolul unei bariere de siguranta in cazul in
care un tren aflat in miscare depaseste un semnal care indicd ,,oprire”.

Comisia de investigare a stabilit ca nefunctionarea inductorului de cale 1000/2000Hz aferent
semnalului de iesire XII, a influentat producerea incidentului feroviar.

C.6.3. Concluzii privind starea tehnica a locomotivei

Avand n vedere caracteristicile instalatiilor prezentate la capitolul C.5.4.3. Date constatate cu
privire la locomotiva, se poate afirma ca starea tehnica a statiei RER de pe locomotiva a influentat
producerea acestui incident feroviar.

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

Descrierea finala a lantului de evenimente:
Ca urmarea a analizarii documentelor Inscrisurilor si a chestionarelor rezulta ca incidentul s-a
produs in urmatoarele condifii :

elLa ora 22:23, IDM din HM Branisca a transmis aviz de plecare pentru trenul de marfa
nr.71701, pe firul II banalizat catre statia CFR Ilia, IDM din statia CFR Ilia a executat pe
aparatul de comanda parcursul de intrare la linia II abatuta prin apasarea butonului semnalului
de intrare XF care avea indicatia ,,LIBER cu viteza redusd, semnalul urmdator este pe liber cu
viteza stabilita sau redusa” (,,verde galben”) si sfarsit de parcurs al semnalului de iesire XII,
care nu afisa nici o indicatie pe teren (afisa pe aparatul de comanda ,,alb clipitor”). Din cauza
ca trenul avea lungimea de 605 metri si nu ar fi putut gara intre marcile de siguranta, IDM a
pus pe liber si semnalul de parcurs X2P. La semnalul prevestitor al statiei CFR Ilia mecanicul
trenului nr.71701 a intalnit indicatia LIBER cu viteza stabilita , semnalul urmator este pe liber
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I”

cu viteza redusa (,,galben clipitor”), a manipulat butonul ,,atentie INDUSI” (inductor activ),
semnalul de intrare XF avea indicatia LIBER cu viteza redusa, semnalul urmator este pe liber
cu viteza stabilita sau redusa (,,verde galben”), semnalul de parcurs X2P avea indicatia LIBER
cu viteza redusa. ATENTIE! Semnalul urmator ordona oprirea (,,doud galbene’), a manipulat
butonul ,,atentie INDUSI” (inductor activ), semnalul de iesire XII, care nu afisa nici o indicatie
pe teren (afisa pe aparatul de comanda ,,alb clipitor”), inductorul de cale 1000/2000Hz aferent
semnalului de iesire XII fiind ,,inactiv’.

¢ Dupa incadrarea pe linia II abatuta a trenului de marfa nr.71701 si eliberarea pe aparatul de
comanda a sectiunilor din parcursul de expediere pentru trenul de calatori nr.2048 aflat la linia
1, IDM din statia CFR Ilia executd parcurs de iesire pentru trenul de calatori nr.2048 si
participa la defilarea acestuia. Dupa expedierea trenului de calatori nr.2048 de la linia 1, IDM
la sosirea in biroul de miscare, constatd cd trenul de marfa nr.71701 a depasit semnalul
luminos de iesire XII incadrandu-se pe parcursul de expediere in directia Dobra, cu depasirea
primului macaz din parcurs. Pe aparatul de comanda semnalul de iesire XII afisa ,,alb clipitor”
- nici o indicatie pe teren (stins).

e Pe tot parcursul deruldrii procesului tehnologic de primire a trenului de marfa nr.71701, IDM
a Incercat sa ia legatura prin statia radio de emisie-receptie cu mecanicul trenului dar nu a
reusit acest lucru.

eLa ora 22:45 mecanicul trenului de marfa nr.71701 1i comunicd IDM faptul ca a depasit
semnalul de iesire XII angajandu-se spre linia curenta Ilia — Dobra (neelectrificatd) si iesind
de sub firul de contact cu locomotiva ED-019 si primele doud vagoane din compunerea
trenului.

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

Cauza directa a producerii incidentului feroviar o constituie eroarea umana a personalului de
conducere a locomotivei manifestata prin lipsa perceperii corecte a mediului de operare, fapt ce a
condus la luarea cu intarziere a masurilor de oprire a trenului in siguranta.

Factori care au contribuit:

1. Lipsa comunicarii dintre mecanic si IDM, din cauza restrictiei de ordin tehnologic impusa
de echipamentul defect, statia RER de pe locomotiva.

2. Lipsa afisarii indicatiei de ,,rosu” la semnalul de iesire XII, din cauza unei defectdri a

instalatiei electrice a acestuia.

Conditiile de vizibilitate reduse, timp de noapte, cer innorat, fiind o zona intunecata a statiei.

4. Functionarea necorespunzatoare a instalatiei pentru controlul automat al vitezei trenurilor si
autostop (inductorul de cale 1000/2000Hz) aferentd semnalului de iesire XII;

w

C.7.2. Cauze subiacente

Cauza subiacenta a producerii incidentului feroviar o constituie neaplicarea cunostintelor
acumulate In procesul de instruire de catre mecanicul de locomotivd — si incdlcarea prevederilor
art.125 (5) si art.127 din codul de practica, parte a SMS al OTF de marfa SNTFM ,, CFR Marfa” SA,
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar” nr. 201/2007.

C.7.3. Cauze primare
Nu au fost identificate

C.8. Observatii suplimentare
Nu este cazul.
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D. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Avand in vedere cauzele directa si subiacenta, cauza subiacenta ce este o deviatie de la codurile
de buna practica cu care se tin sub control riscurile asociate pericolelor din activitatea de exploatare,
neconformitate ce nu este generata de nerespectarea cerintelor SMS, comisia de investigare considera
ca nu se impun emiterea unor recomandari de sigurantd care sa conducd la imbunatatirea sigurantei
feroviare din Romania.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite administratorului infrastructurii feroviare
publice CNCFR, operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA si Autoritatii de
Siguranta Feroviara Romana.
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