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. Preambul

I1.1. Introducere

Comisia de investigare compusa conform prevederilor Anexei nr.3 la Regulamentul de
investigare a incidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatayire a sigurangei feroviare pe
caile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din Roménia, aprobat prin HG nr.117/2010,
denumita Tn continuare Regulament, a declansat o actiune de investigare Tn scopul prevenirii unor
incidente cu cauze asemanatoare, prin stabilirea conditiilor, determinarea cauzelor si emiterea unor
recomandari de siguranta.

Actiunea de investigare a comisiei nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii,
obiectivul acesteia fiind imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea incidentelor si incidentelor
feroviare.

1.2. Procesul investigatiei

La data de 06.12.2012 Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul SCREIR C.F.
Constanta a avizat Organismul de Investigare Feroviar Roman prin investigatorul de serviciu din
structura teritoriala cu privire la incidentul produs, prin manipularea neregulamentara a instalatiei de
centralizare tip CR 3, de catre IDM dispozitor, a schimbatoarelor de cale 14/28 in timpul expedierii
trenului Inter Regio 1681, din statia Fetesti de pe raza de activitate a Sucursalei Centrului Regional
de Exploatare, Intretinere si Reparatii C.F. Constanta.

Faptele produse si constatate la fata locului se Tncadrau ca incident feroviar, conform
prevederilor art. 8, Grupa C, pct.3.15 din Regulament. Avand Tn vederei ca acest incident Tn conditii
usor diferite ar fi putut duce la accidente grave s-a procedat la numirea comisiei de investigare de
catre directorul Organismul de Investigare Feroviar Roman .

Astfel, prin decizia nr.101 din data de 07.12.2012 a directorului OIFR, a fost numita comisia
de investigare, dupa cum urmeaza:

Stefan CIOCHINA investigator - investigator principal
OIFR

Doru TOADER investigator - membru
OIFR

Marian CONSTANTIN investigator - membru
OIFR

Adrian PATRAS Inspector teritorial de sinteza - membru

ISF Constanta



A. Rezumatul incidentului

A.1. Descriere pe scurt

Tn data de 06.12.2012, in jurul orei 16:30, pe raza de activitate a CREIR Constanta, la
expedierea trenului de calatori Inter Regio nr.1681 (apartindnd operatorului de transport feroviar de
calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA) din linia 111 a statiei CFR Fetesti spre statia Ovidiu pe firul Il pe
baza de cale libera cu ordin de circulatie, IDM dispozitor, fara sa urmareasca iesirea completa a
trenului din statie a manipulat schimbatoarele de cale 14/28 in vederea pregatirii parcursului de
manevra pentru regararea garniturii trenului 8015 la linia 1T, in vederea formarii trenului 8018 cu
plecare la ora 16:45. Mecanicul de locomotiva al trenului 1681 a observat pozitia necorespunzatoare
a schimbatoarelor de cale 14/28 si a oprit trenul pe diagonala intre Fir Il si Fir I.

Nu s-au Tnregistrat victime sau raniti.
Cauza directa
Manipularea neregulamentara a instalatiei de centralizare a macazurilor si semnalelor prin
executarea de catre IDM dispozitor a unor parcursuri de manevra in sistem centralizat, simultan cu
parcursul de expediere a trenului nr.1681 efectuat in sistemul intelegerii telefonice.
Factori care au contribuit la producerea incidentului sunt urmatorii:
= neverificarea trasei parcursului cu butonul BKST-Y:

= executarea n bloc a unei comenzi de la semnalul M18 la semnalul XIII, contra parcursului
initial efectuat

Nu au fost identificate cauze subiacente.
Nu au fost identificate cauze primare.

Nu au fost emise recomandari de siguranga.

A.3. Grad de severitate

Faptele produse si avizate au fost incadrate ca incident feroviar de catre Revizoratul Regional
de Siguranta Circulatiei din cadrul Centrului Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii
Constanta, conform prevederilor din Regulamentul de Investigare art. 8, gr. C, pct. 1.1.Tn urma
investigarii, comisia a Tncadrat incidentul conform prevederilor din Regulamentul de Investigare art.
8, gr. C, pct. 1.15.



A.4. Recomandari de siguranta
Nu au fost identificate recomandari de siguranta
B. Raportul de investigare

B.1. Descrierea incidentului

Din data de 13.11.2012 ora 21.50 BLA Fetesti — Ram Borcea - Ovidiu fir 1l a fost scos din
functie, ca urmare a constatarii distrugerilor din instalatiile S.C.B., circulatia fiind efecuata pe baza
intelegerii telefonice la ,,cale libera” intre statia Fetesti si stagia Ovidiu fir Il iar pe fir I circulatie la
BLA.

La data de 06.12.2012, trenul Inter Regio 8015 soseste in statia Fetesti la ora 16.14 la linia Il,
iar trenul de calatori Inter Regio nr. 1681 soseste pe linia 11 in statia Fetesti la ora 16.28, urménd sa
fie expediat pe firul Il spre Ramificatia Borcea- Ovidiu la cale libera.

Dupa debarcarea calatorilor la ora 16.27, garnitura trenului 8015, a fost manevrata prin
tragere,in baza indicatiilor semnalelor luminoase de manevra de la linia Il catre fir I Ramificatia
Borcea, trenul oprind in fata semnalului de manevra M10, la ora 16.29. IDM dispozitor a solicitat
verbal IDM localist sa ceara cale libera de la statia Ovidiu pentru expedierea trenului Inter Regio
1681, pe firul Il Ramificatia Borcea-Ovidiu.

I.D.M. exterior a intocmit ordinul de circulatie cu urmatoarele mentiuni ,,pe distanta Fetesti-
Ramificatia Borcea- Ovidiu F2, circulati pe baza de cale libera. lesiti de la linia 111 cu semnalul XIl11
defect pe pozitie de oprire, cu viteza maxima de cel mult 20 km/h, peste macaze la iesire, fara
respectarea semnalelor de trecere BLA, inductorii de cale activi BLA F2 Fetesti- Ramificatia Borcea
scos din functie”.

Trenul Inter Regio 1681 a fost expediat, in baza ordinului de circulatie inmanat de catre IDM
exterior mecanicului de locomotiva, la ora 16:30 cu semnal X Il pe oprire in directia Ramificatia
Borcea — Ovidiu Fir 11.

Pentru verificarea parcursului, IDM dispozitor a executat in bloc 0 comanda de ,,contra” de
la semnalul M18 la semnalul XI1I.

In timp ce trenul 1681 a ocupat sectiunea 40-52 IDM dispozitor a executat comanda de
manevra de la semnalul M10 la linia 1T, n vederea regararii garniturii trenului 8015 la linia 1T,
locomotiva acestuia urmand sa remorce trenul 8018, cu plecare la ora 16.54.

Dupa executarea comenzii de manevra de la semnalul M10 la la linia 1T, IDM dispozitor si-
a dat seama ca trenul Inter Regio 1681 nu a eliberat zona macazelor si a apasat butonul pentru
anularea comenzii de manevra de la semnalul M10 la linia 1T, comunicand prin statia RTF
mecanicului trenului 1681 oprirea trenului, acesta receptionand si oprind trenul pe zona macazelor
ntre firul | si firul 1l pe diagonala 14/28, la ora 16.32.

Trenul a fost oprit pe zona macazelor intre firul I si firul 1l pe diagonala 14/28, la ora 16.32,
dupa parcurgerea unei distante de 232 metri. IDM dispozitor a solicitat mecanicului garniturii
trenului 8015, care se afla stationat Tn fata semnalului M10 pe firul I Ramificatia Borcea de a o trage
catre semnalul de iesire pentru a avea loc trenul Inter Regio 1681 pe sectiunea 024. Aceasta
operatiune s-a executat intre orele 16.48 si 16.49, garnitura deplasandu-se cca. 138 metri. IDM
dispozitor a dispus catre IDM exterior Tnmanarea ordinului de circulatie mecanicului trenului 1681
pentru gararea trenului peste garnitura trenului 8015 aflata pe firul 1 Ramificatia Borcea in fata
semnalului de manevra M10. La ora 17.05, trenul Inter Regio 1681 s-a pus Tn miscare, a parcurs 0
distanta de 174 metri si a oprit la ora 17.07 in fata semnalului de manevra M10. A fost executata
comanda de manevra cu semnalul M10 la linia Il din statia Fetesti, trenul s-a pus Tn miscare la ora
17.10 si dupa parcurgerea unei distante de 696 metri, opreste la ora 17.13 pe linia Il directa din
statie. De la ora 17.15, pana la ora 17.18 a fost regarata garnitura trenului 8015 din fata semnalului
M10 la linia 111 libera prin diagonala 26/40, dupa care trenul 1681 a fost expediat pe firul |
Ramificatia Borcea la ora 17.20.




B.2. Circumstantele incidentului

B.2.1. Partile implicate

Personalul implicat apartine CNCF “CFR” SA — Sucursala CREIR CF Constanta, SNTFC
,,CFR Calatori” SA

Infrastructura feroviara implicata, respectiv statia Fetesti, este in administrarea CN CF ,,CFR”
SA — Sucursala CREIR CF Constanta si este intretinuta de catre personalul Sectia L 3 Fetesti.

Instalatiile de semnalizare in statia Fetesti, sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt
intretinute de catre salariatii Sucursalei CREIR CF Constanta.

Instalatia de comunicatii feroviare in statia Fetesti, este Tn administrarea CNCF ,,CFR” S.A. si
este Tntretinuta de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR S.A.

B.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori nr.1681 apartindnd SNTFC ,,CFR Calatori” SA a avut in compunere 4
vagoane, 16 osii, 193 tone, tonaj franat automat dupa livret 244 t, de fapt 274 t, tonaj franat de mana
dupa livret 20 t, de fapt 106 t, cu o lungime de 125 metri, fiind remorcat cu locomotiva EA 538
apartinand SNTFC ,,CFR Calatori” SA.



Locomotiva a fost condusa si deservita de catre personal de locomotiva apartindnd SNTFC
,,CFR Calatori” SA

Dispozitivul de siguranta si vigilenta (DSV), instalatia de control punctual al vitezei si
autostop (INDUSI) din dotarea locomotivei de remorcare erau active si functionau instructional si cu
frana automata activa.

B.2.3. Echipamente feroviare

Infrastructura feroviara implicata, respectiv linia de cale ferata, este Tn gestiunea Companiei
Nationale de Cai Ferate ,,CFR” SA —Sucursala CREIR CF Constanta.

B.2.4. Mijloace de comunicare

Legatura intre mecanicul de locomotiva si impiegatul de miscare a fost asigurata prin
instalatia de radiotelefon.

B.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar
Dupa producerea incidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulament, Tn urma carora s-au prezentat reprezentanti ai administratorului infrastructurii feroviare
publice (CNCF “CFR” SA - Sucursala CREIR CF Constanta), ai operatorului de transport feroviar
SNTFC ,,CFR Calatori” SA si ai Organismului de Investigare Romane — OIFR.
B.3. Urmarile incidentului

B.3.1. Pierderi de viefi omenesti si ranigi

Tn urma incidentului feroviar nu s-au Tnregistrat victime si incidentati.
B.3.2. Pagube materiale

Nu au fost pagube materiale.
B.3.3. Consecingele incidentului Tn traficul feroviar
Trenuri intarziate:

- trenul nr. 1681 + 47 minute in statia Fetesti
- trenul nr. 8204 + 25 minute in statia Fetesti

B.4. Circumstante externe

La data de 06.12.2012, la ora 16.00, ora producerii incidentului feroviar, vizibilitatea a fost
1000 m, cerul senin, fara vant, iar temperatura aerului a fost de +10 °C.

Vizibilitatea indicatiilor semafoare mecanice a fost in conformitate cu prevederile
reglementarilor specifice Tn vigoare.



B.5. Desfasurarea investigatiei

B.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Rezumatul marturiilor personalului operatorului de transport feroviar si ai gestionarului
infrastructurii feroviare publice

Mecanicul de locomotiva care a condus trenul de calatori nr.1681. Din declaratia si chestionarea
acestuia au rezultat urmatoarele:

>

vV VYV VYV V¥V

in statia Fetesti, In vederea expedierii, a primit ordin de circulatie 0742962 n care
erau prevazute conditiile de circulatie ( cale libera) pe distanta Fetesti-Ramificatia
Borcea-Ovidiu cu iesire de la linia 111 cu semnalul X I11 Tn pozitie pe oprire cu viteza
de cel mult 20 km/h peste macazuri la iesire fara luarea in considerare a semnalelor de
trecere BLA, firul 1l Fetesti- Ramificatia Borcea ( BLA scos din functie);

dupa luarea la cunostinta a ordinului de circulatie Tn baza semnalului de plecare al
trenului, dat de IDM exterior, mecanicul a pus Tn miscare trenul, a depasit semnalul
X3 apasand butonul ,, Depasire Ordonata”, dupa care la circulatia peste macazuri a
observat ca locomotiva se Tncadreaza in abatere a luat masuri de franare rapida,
locomotiva oprindu-se pe diagonala 14/28 intre firul I si firul Il;

in acest interval de timp de la atacarea parcursului pana la oprirea trenului a fost
solicitat prin statia RTF sa opreasca trenul respectiv ,, Bun asa 1681”;

a solicitat si primit ordin de circulatie pentru regararea trenului de la IDM exterior cu
urmatorarele conditii ,, Garati tren in fata semnalului de manevra M10, apoi prin
Tmpingere regarati la linia Il libera cu semnalul M10 cu indicatie permisiva ”;

pe firul 1 la circa 200 de metri se afla o garnitura de tren formata din 3 vagoane si
locomotiva;

a manevrat garnitura peste semnalul de manevra M10 dupa care a oprit;

a schimbat postul de conducere si Tn baza semnalului de manevra M10 cu indicatie
permisiva si semnale date de partida de tren a regarat trenul la linia Il;

din linia Il trenul a fost expediat cu comanda normala verde pe firul I, n directia
Ramificatia Borcea - Ovidiu;

a intocmit raport de eveniment in statia Fetesti, pe care la Tnmanat IDM exterior.

Impiegatul de miscare dispozitor de serviciu; Din declaratia si chestionarea acestuia au rezultat

urmatoarele:
>

>

trenul 8015 soseste Tn statie la linia Il la ora 16.14;

conform dispozitiei RC nr. 14, ora 16:03 trenul 1681 soseste in statie la linia Il ora
16.28 urmand a fi expediat spre Ramificatia Borcea firul 11 la cale libera;

in momentul sosirii trenului 1681 Tn statia Fetesti toate liniile din statie erau ocupate
cu trenuri iar circulatia pe distanta Fetesti - Ram Borcea — Ovidiu se efectua la cale
libera pe fir Il si pe BLA fir I;

instalatia BLA fir 1l Fetesti-Ovidiu era scoasa din functie de aproximativ 45 zile,
sectiunea 2 AD ocupata pe aparatul de comanda, iar pe firul 1 Fetesti- Ovidiu se
circula la BLA, conform dispozitiei operatorului RC, circulatia trenurilor cu sot se
efectua pe fir | stdnga pe distanta Fetesti - Ram Borcea — Ovidiu si cele fara sot pe fir
Il la cale libera;

mentioneaza faptul ca se lucreaza de foarte mult Tn acest sistem de lucru pe unul sau
ambele fire de circulatie in toate cele trei directii de mers;

nu a expediat trenul 1681 pe firul 1 Fetesti-Ovidiu, sistem normal de lucru deoarece
asa a primit dispozitie de la operatorul de la Regulatorul de Circulatie;



>

vV VYV VWV V¥V

mentioneaza ca prin dispozitie RC operatorul de circulatie Tnverseaza sistemele de
circulatie, respectiv plecari din statia Fetesti la cale libera pe firul 11 Ovidiu intrarile Tn
statie din firul 1 Ovidiu efectudndu-se cu comanda in regula BLA,

a executat comanda de manevra pentru garnitura trenului 8015 catre firul |
Ramificatia Borcea, trenul oprind in fata semnalului de manevra M10, sectiunea 024 ;
a dispus IDM localist sa ceara cale libera pentru tren 1681 pentru fir 2 Ramificatia
Borcea - Ovidiu;

a luat la cunostinta de obtinerea caii libere si a dispus catre IDM exterior expedierea
trenului 1681 la cale libera;

a executat pentru securizarea parcursului o comanda de manevra de contra de la
semnal M18 la linia 11 cale, pentru a fi sigur de pozitia macazelor;

nu a fost indrumat de nimeni sa execute parcurs in acest fel, el considerand ca este o
masura de siguranta in plus;

trenul 1681 depasind semnalul XIIlI Tn pozitie pe oprire, comanda de manevra
executata s-a dezavorat;

fiind presat de regararea garniturii trenului 8015, la linia 1 T locomotiva acesteia
urmand sa remorce trenul 8018 cu plecare la ora 16.54, avand impresia ca trenul 1681
a eliberat zona macazelor, a executat comanda de manevra de la semnal M10 la linia
1T, iar In acest moment si-a dat seama ca trenul 1681 nu a eliberat zona macazelor, a
apasat butonul pentru anularea comenzii de manevra de la M10 la linia 1T,
comunicand mecanicului trenului 1681 prin statia RTF oprirea trenului, acesta
confirmand ca a receptionat si a oprit trenul;

mentioneaza ca pe aparatul de comanda trasa trenului 1681, datorita faptului ca este
un tren scurt, pe portiunea delimitata de sectiunile 40 si 24-28 la un moment dat se
vede numai o celula de aproximativ 2 cm;

cunostea faptul ca pentru un parcurs de expediere de la linia Il pentru tren 1681,
parcursul centralizat de la M18 este un parcurs incompatibil;

a observat pe aparatul de comanda macazul sau 24/28 fara control si sunand soneria
de talonare, aducand acest lucru la cunostiinta electromecanicului SCB Tn registrul
RRLISC, operatorului RC si sefului de statie;

a dispus IDM exterior deplasarea la trenul 1681, pentru Thmanarea ordinului de
circulatie, mecanicului pentru gararea trenului 1681 peste garnitura trenului 8015
catre curenta Ramificatia Borcea, fir 1 Tn fata semnalului de manevra M10;

dupa gararea trenului 1681, in fata semnalului M10, a executat comanda de manevra
cu semnal M10 la linia Il libera ;

dupa gararea trenului la linia Il libera si conform dispozitiei RC, a expediat trenul
trenul 1681 cu comanda de la linia 11 spre fir 1 Ramificatia Borcea- Ovidiu;

la ajungerea electromecanicului pe teren si la solicitarea acestuia a executat proba cu
macazul 24/28 acesta manevrandu-se cu control pe ambele pozitii;

fnainte de expedierea trenului 1681 pe firl Fetesti — Ramificatia Borcea — Ovidiu, a
regarat garnitura trenului 8015, Tn fata semnalului M10 la linia 11 libera prin
diagonala 26/40;

la intrebarea daca a urmarit pe luminoschema circulatia trenului 1681 dupa ce acesta

s-a pus in miscare de la linia Il catre linia curenta fir 2 Fetesti — Ovidiu acesta a
raspuns ca a urmarit pe luminoschema trenul 1681 si a avut impresia ca acesta a
eliberat zona macazurilor;

mentioneaza faptul ca de o buna perioada de timp lucreaza in conditii extreme de
stres datorate furturilor din instalatii, la cale libera pe toate cele trei directii de mers;
cunoaste prevederile referitoare la oprirea tuturor instalatiilor de manevra la
expedierea unui tren dupa sistemul intelegerii telefonice;

10



>

mentioneaza faptul ca de foarte mult timp lucreaza Tn conditii ridicate de stres si
pericol datorate furturilor din instalatii;

IDM exterior de serviciu; Din declaratia si chestionarea acestuia au rezultat urmatoarele:

>

dupa ce IDM localist a anuntat prin instalatia de avizare ca trenul 1681 urmeaza sa
gareze la linia Il statie, a luat legatura cu IDM dispozitor cara i-a comunicat ca
trenul 1681 va pleca de la linia 111, spre statia Ovidiu pe fir 2 in baza intelegerii
telefonice, cale libera cu semnalul X3 defect in pozitie pe oprire;

a Intampinat trenul 1681, dupa care a mers in biroul de miscare, a intocmit ordinul de
circulatie, apoi a mers la locomotiva, a discutat cu mecanicul ca urmeaza sa plece la
cale libera pe firul Il Ovidiu cu semnalul X3 pe oprire, Tn acest timp IDM Dispozitor
i-a comunicat prin radiotelefon ca poate sa inmaneze ordinul de circulatie mecanicului
si ca trenul poate sa fie expediat;

a Tnmanat ordinul de circulatie mecanicului, a primit semnalul gata de plecare de la
seful trenului si a expediat trenul cu semnalul X3 Tn pozitie pe oprire;

a defilat trenul apoi a mers n biroul de miscare;

a ajuns la locomotiva trenului, a luat legatura cu cu mecanicul trenului, care i-a
comunicat ca parcursul trenului a fost eronat si care i-a Tnmanat raport de eveniment;
a discutat n legatura cu regararea trenului, a inmanat ordin de circulatie ca urmeaza
sa gareze trenul Tn spatele garniturii trenului 8015, apoi cu comanda permisiva in baza
indicatiei semnalului de manevra M10 sa vina prin impingere la linia Il statie libera;

a luat legatura cu IDM dispozitor care i-a comunicat ca trenul 1681 va pleca de la
linia Il cu comanda permisiva pe firul I;

IDM localist de serviciu; Din declaratia si chestionarea acestuia au rezultat urmatoarele:

>

dupa primirea avizului de trecere a trenului 1681 prin statia Baraganu, IDM din statia
Baraganu a sunat pe locala pentru a transmite avizul de trecere a trenului 1681 prin
statia Baraganu;

a Tnscris n registrul de miscare avizul de trecere dupa care a adus la cunostiinta IDM
dispozitor, acesta luand la cunostinta prin semnatura;

dupa aceasta IDM dispozitor a solicitat sa ceara si sa obtina cale libera de la statia
vecina pentru expedierea trenului 1681 la cale libera pe firul 2 Fetesti- Ramificatia
Borcea- Ovidiu;

avand aviz de sosire, a cerut si a obtinut cale libera la statia Ovidiu, IDM din
Ramificatia Borcea a consimtit acest lucru cu formula 11;

dupa gararea trenului 1681 la linia 3 din statia Fetesti a Tnscris Tn registrul de miscare
ora si minutul de garare al trenului;

mentioneaza ca avea dispozitie de la operatorul RC Fetesti pentru schimbarea liniei
de garare pentru trenul 1681 si pentru expedierea acestuia pe firul 2 Fetesti —
Ramificatia Borcea — Ovidiu la cale libers;

Electromecanicul S.C.B. de serviciu;Din declaratia si chestionarea acestuia au rezultat urmatoarele:

>

>

in data de 06.12.2012, in jurul orei 16.20 a fost avizat de catre IDM dispozitor ca
macazul 24/36, si-a pierdut controlul sub trenul 1681;

in cadrul discutiilor purtate IDM dispozitor a spus ca din neatentie, neurmarind
parcursul trenului 1681 din linia 11l pe firul 1, facAndu-i un semnal de contra, a
manevrat macazele din parcursul acestuia, facand o comanda de manevra de regarare
a unui tren aflat pe firul ;I

mentioneaza ca datorita efectuarii parcursului de contra, la atacarea primei sectiuni
42-52 acest parcurs s-a dezavorat total;
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» acest lucru a dus la Tncadrarea trenului 1681 peste macazele 24/36 si 14/28 pe abatuta
ocupand secsiunea 24-28;

» din discutiile din acel moment, precum si din indicatiile de pe luminoschema a dedus
ca macazul 24/36 este talonat;

> Intre timp macazul 24/36 si-a recapatat controlul pentru scurt timp;

> pe teren trenul 1681 era in fata semnalului M10, iar macazele 24/36 erau pe pozitia
plus cu control;

» dupa efectuarea de probe , precum si a celor de concordansa macazul 24/36 funcsiona
cu control pe ambele parti acest lucru fiind consemnat ih RRLISC;

» dupa efectuarea acestor verificari, a efectuat o noua verificare a macazului 24/36,
suplimentara pentru verificarea interioara a electromecanismului, neconstatandu-se
nereguli in funcsionarea macazului24/36;

B.5.2. Sistemul de management al sigurantei

Tn realizarea sarcinilor si responsabilitatilor sale, administratorul de infrastructura feroviara
publica — Compania Nationala de Cai Ferate ,,CFR” SA, si operatorul de transport feroviar SNTFC
,,CFR Calatori” SA au implementat propriul sistem de management al sigurantei.

Tn acest context, CNCF ,,CFR” SA, si SNTFC ,,CFR Calatori” SA asigura controlul riscurilor
asociate cu activitatea de administrator, respectiv operator de transport feroviar.

B.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare
La investigarea incidentului feroviare s-au luat Tn considerare urmatoarele:

a) norme si reglementari

e Regulamentul pentru circulatia si manevra vehiculelor feroviare 005/2005;

e Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005.

e Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr. 201
aprobata prin Ordinul Ministrului Transporturilor, Constructiilor si Turismului nr. 2229 din
23.11.2006;

b) surse si referinge

o fotografiile realizate imediat dupa producerea incidentelor, efectuate de membrii comisieli
de investigare;

e examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate Tn incident: infrastructura,
instalatii feroviare si tren;

e chestionarea salariatilor implicati Tn producerea incidentului feroviar;

e procesele verbale de citire a BDV.

B.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
B.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
Starea tehnica a liniei Tnainte de producerea incidentului feroviar

Nu s-au constatat anomalii privind starea liniei.
B.5.4.2. Date constatate la funcfionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale acestuia

Nu s-au constatat neconformitati.
12



B.5.5. Interfata om — masina — organizatie

Incidentul din statia CFR Fetesti s-a produs ca urmare a manipularii neregulamentare a instalatiei de
centralizare a macazurilor si semnalelor si se Tncadreaza Tn categoria incidentelor care au drept
cauzalitate eroarea umana.

IDM dispozitor a realizat o slaba sincronizare a intervalelor de timp alocate diferitelor parti de
sarcina, realizand parcursul de manevra pentru regararea trenului 8015 inainte ca trenul 1681 sa
elibereze zona macazelor.

IDM nu a apreciat corect timpul necesar pentru ca trenul 1681 sa efectueze parcursul complet pentru
iesirea din statie. Tn plus, el nu a urmarit pe luminoschema trasa parcursului pentru a verifica
indicatiile furnizate de celulele corespunzatoare sectiunilor din parcurs. Activitatea operatorului
uman se desfasura sub presiunea timpului, Tntrucat liniile din statia Fetesti erau ocupate si mai multe
trenuri asteptau la semnal intrarea n statie.

Operatorul uman a constientizat Tn scurt timp eroarea actionala Tntreprinsa si a luat masuri pentru
anularea comenzii de manevra si informarea mecanicului pentru oprirea trenului.

B.6. Analiza si Concluzii

Din chestionarea personalului implicat si analizarea documentelor puse la dispozitia comisiei de
investigare au reiesit urmatoarele:

1. nca din data de 13 noiembrie 2012 , ora 17:40, instalatia de bloc de linie automat cu care este
echipata distanta dintre punctele de sectionare Fetesti si Ovidiu era nefunctionala pentru firul
Il de circulatie, ca urmare a scoaterii din functie de catre salariatii ce intretin instalatiile SCB
n urma constatarii acestora a distrugerii echipamentelor tehnice de pe aceasta zona;

2. datorita lipsei functionarii corecte si Tn parametri nominali a instalatiei de bloc de linie
automat si interblocarii si dependetei acesteia cu instalatia de centralizare a macazurilor si
semnalelor din statia Fetesti, expedierea trenurilor din aceasta statie pe firul 11 spre statia CFR
Ovidiu nu se putea efectua cu comenzi in bloc;

3. dupa primirea trenului nr.1681 la linia IlIl statia Fetesti, instalatia de centralizare
electrodinamica a semnalelor si macazurilor indica pe luminoschema din capatul Y
urmatoarele semnalizari:

a. linia Il statie ocupata cu trenul nr.1681;

b. sectiunea izolata 024 ocupata de convoiul de vagoane apartinand garniturii trenului
nr.8015 ;

c. sectiunea izolata I11-AD ocupate fara material rulant (trenuri), ca urmare a scoaterii din
functiune a instalatiei de bloc de linie automata pentru firul Il dintre punctele de
sectionare Fetesti si Ovidiu;

d. indicatorul ,linie curenta ocupata - LCO” aprins, ca urmare a indicarii starii de la
pct.c.;

e. linia curenta de pe firul | Fetesti — Ovidiu cu instalatia de bloc de linie automat Tn
parametri functionali normali;

4. pentru expedierea trenului nr.1681 pe firul Il Fetesti - Ovidiu IDM dispozitor a fost obligat sa
foloseasca ,,circulatia trenurilor dupa sistemul Tnzelegerii telefonice”, sistem cu grad mai mic
de siguranta feroviara fata de sistemul normal de ,.circulagie a trenurilor pe baza de BLA”,
sistem centralizat al circulatiei trenurilor;

5. pentru ,,securizarea parcursului” necentralizat (dupa sistemul Tntelegerii telefonice) IDM
dispozitor a executat ,,0 comanda de manevra de contra de la semnalul M18 la semnalul
X1, comanda centralizata ce este incompatibila cu parcursul necentralizat a trenului
nr.1681, dar care nu putea pune Tn pericol siguranta circulatiei trenului de calatori deoarece la
inceputul parcursului de manevra nu exista nici-un convoi fizic. Tn conditiile sistemului de
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6.

8.

circulatie pe baza intelegerii telefonice IDM dispozitor nu trebuia sa foloseasca si sistemul
centralizat;

la punerea in miscare trenului nr.1681 si ocuparea sectiunii izolate nr.42-50, comanda de
manevra executata cu semnalul M18 la X3 s-a anulat, instalatia de centralizare semnalizand
corect stingerea trasei parcursului de manevra, aceasta percepand ca parcursul de manevra
centralizat a fost efectuat;

IDM dispozitor a declarat ca ,presat de regararea garniturii trenului 8015 la linia 13”
deoarece ,,locomotiva acesteia urmand sa remorce trenul nr.8018 cu plecare la ora
16:54” si ,avand impresia ca trenul 1681 a eliberat zona macazelor” a executat
,comanda de manevra de la semnal M10 la linia 1T” pentru convoiul de vagoane
apartinand garniturii trenului nr.8015. Tn contextual Tn care membrii comisiei de investigare
au constatat pe teren ca macazul 14/28 era manevrat in pozitia extrema cu acces pe firul |
Fetesti-Ovidiu si schimbatorul de cale nr.24 manevrat intr-o pozitie intermediara sub
locomotiva, aceasta declaratie nu este adevarata deoarece:

a. datorita constructiei instalatiei de centralizare a macazurilor si semnalelor manevrarea
individual sau automata a macazurilor 14/28 si 24/36 este posibila numai cind trenul
era pe sectiunile izolate Illc si 42-50, aspect semnalizat pe luminoschema prin
indicatiile de “rosu” a celulelor sectiunilor;

b. in conditiile precizate la punctual a) timpul efectiv de actionare individuala a
butoanelor macazurilor 14/28 si 24/36 de catre IDM dispozitor ar fi fost de cca. 35
sec. de la plecarea trenului (la viteza de 18km/h -deci 5m/s- cu care a circulat trenul pe
sectiunea izolata 42-50, putea fi parcursa in aproximativ 45 secunde, din care se
scade timpul necesar de manevrare a macazurilor 14/28 si 24/36 de cca.1l0sec.),
interval care este suficient in vizualizarea luminoschemei pentru a observa starea
sectiunilor izolate;

C. pentru manevrarea 14/28 si 24/36 de catre IDM dispozitor ar fi trebuit ca acesta sa
vizioneze foarte atent luminoschema ca imediat ce s-a incadrat trenul nr.1681 pe
sectiunea izolata nr. 42-50 (semnalizata prin aprinderea in rosu a celulei), sa actioneze
comanda manevrarii individuale a macazurilor si efectiv manevrarea acestora, caz in
care durata de 10 sec. s-ar fi prelungit la cca.20 sec.

pentru justificarea manevrarii macazurilor in fata trenului nr.1681, membrii comisiei de
investigare au luat in considerare si actionea IDM dispozitor imediat dupa comanda
centralizata precizata la pct.5 prin efectuarea unei comenzi de manevra de la M10 la linia 1T
necesara pentru convoiul de vagoane a garniturii trenului nr.8015, aspect ce se materializa
prin “Inmagazinarea” comenzii in instalatia de centralizare. Aceasta actiune poate justifica
lipsa atentiei IDM dispozitor asupra semnalizarilor de pe luminoschema statiei coroborat cu
un raspuns corect al instalatiei de centralizare a semnalelor si macazurilor.

B.7. Cauzele incidentului

B.7.1. Cauzele directe
Cauza directa
Manipularea neregulamentara a instalatiei de centralizare a macazurilor si semnalelor prin

executarea de catre IDM dispozitor a unor parcursuri de manevra in sistem centralizat, simultan cu
parcursul de expediere a trenului nr.1681 efectuat in sistemul intelegerii telefonice.

Factori care au contribuit la producerea incidentului sunt urmatorii:
= neverificarea trasei parcursului cu butonul BKST-Y:

= executarea in bloc a unei comenzi de la semnalul M18 la semnalul XIII, contra parcursului
initial efectua
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Nu au fost identificate cauze subiacente.
Nu au fost identificate cauze primare.
C. Recomandari de siguranta

Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite administratorului infrastructurii feroviare publice
Autoritatii de Siguranta Feroviara Roména, CNCF ,,CFR” SA, precum si operatorului de transport
feroviar SNTFC ,,CALATORI” SA.

Comisia de investigare: Semnaturi
Stefan CIOCHINA - investigator principal

Doru TOADER - membru

Marian CONSTANTIN - membru

Adrian PATRAS - membru
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