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A. PREAMBUL

A.1. Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roman, denumit in continuare OIFR, desfasoara actiuni de
investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006, privind siguranta feroviara, denumita in
continuare Legea privind siguranga feroviara, precum si a Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatagire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe
rereaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG nr. 117/2010, denumit in continuare
Regulament de investigare.

Obiectivul actiunii de investigare a OIFR are ca scop imbunatatirea sigurantei feroviare si
prevenirea incidentelor si accidentelor feroviare.

Investigatia este realizata independent de orice ancheta judiciara si nu se ocupa in nici un caz cu
stabilirea vinovatiei sau a raspunderii.

A.2. Procesul investigatiei

Tn temeiul art.19, al.2 din Legea privind siguranza feroviara, coroborat cu art.48 din
Regulamentul de investigare, OIFR , in cazul producerii anumitor accidente sau incidente feroviare,
are obligatia, de a deschide actiuni de investigare si sa constituie comisii de investigare pentru
strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv
determinarea cauzelor si daca este cazul emiterea unor recomandari de siguranta in scopul prevenirii
unor accidente similare si pentru Tmbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere fisa de avizare nr.549 din data de 12.10.2014 a Revizoratului Regional de
Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova, prin care a avizat faptul
ca in statia C.F.R. Dragasani, pe sectia de circulatie Piatra Olt — Podu Olt, s-a produs un incident
feroviar ce care a constat in depasirea semaforului de iesire ,,C”, din capatul Y al statiei C.F.R.
Dragasani care avea indicatia o unitate luminoasa de culoare rosie, a marcii de siguranta dintre liniile
nr.1 si nr.2 si talonarea macazului nr.2, de catre trenul de marfa nr.60802-1 apartinand operatorului de
transport marfa S.C. TRANSFEROVIAR GRUP S.A., care urma sa gareze la linia nr.2 abatuta si
ludnd Tn considerare ca faptele produse si constatate se incadrau ca incident feroviar conform
prevederilor art.8, grupa A, pct.1.7. din Regulament de investigare, OIFR a decis declansarea unei
actiuni de investigare.

Tn conformitate cu prevederile art.48, alin.(2) din Regulamentul de investigare, prin Nota nr.
168/13.10.2014 a Investigatorului Sef, a fost desemnat ca investigator principal dl. Dan CIUCEA,
investigator in cadrul OIFR.

Dupa consultarea prealabila a partilor implicate de catre investigatorul principal, conform
prevederilor din Regulamentul de investigare, prin Decizia nr. 4130/2059/2014 acesta a numit
componenta comisiei de investigare, dupa cum urmeaza:

- Fredi SCAUNASU - sef Revizorat Reg. SC, Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova;
- Costel BALU - revizor regional SC T, Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova;
- Catalin BARBU - revizor regional SC M, Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova,

- Octavian MANOLESCU - revizor SC, S.C. TRANSFEROVIAR GRUP S.A.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

La data de 12 octombrie 2014, trenul de marfa nr.60802-1, a circulat pe distanta Piatra Olt —
Dragasani, linie simpla neelectrificata, pe baza de cale libera in conditiile trenului de marfa nr.70223b,
in conditii normale de circulatie. Trenul a fost remorcat cu locomotiva DA 783, condusa de catre
mecanic locomotiva si deservita de catre mecanic ajutor locomotiva in echipa completa, apartinand
S.C. TRANSFEROVIAR GRUP S.A..

Pentru intrarea si gararea trenului de marfa nr.60802-1 la linia 2 abatuta impiegatul de miscare
(IDM) din statia C.F.R. Dragasani, a dat dispozitie acarului de la cabina 1 pentru efectuarea
parcursului de intrare la linia nr.2 abatuta si punerea semaforului de intrare ,,A” din capatul X al statiei
C.F.R. Dragasani pe liber.

Dupa punerea semaforului de intrare pe liber, acesta avand indicatia “LIBER pe linie abatuta,
cu viteza redusa. ATENTIE! Semaforul de iesire sau semaforul de parcurs ordona oprirea” (0
unitate luminoasa de culoare verde si doua unitati de culoare galbena) si parcurgerea unei distante de
aproximativ 1150 m de la semaforul de intrare ,,A” din capatul X al statiei C.F.R. Dragasani,
locomotiva trenului de marfa nr.60802-1 a atacat pe la calcai, in abatere, schimbatorul de cale nr.2
(aflat In pozitie ,pe directa”) si a talonat macazul nr.2 rupand ciocul incuietorii macazului,
producandu-se si franare de urgenta cu influenta de 2000 Hz a inductorului de cale al semaforului de
lesire ,,C”, din capatul Y al statiei C.F.R. Dragasani.

Trenul s-a oprit dupa depasirea semaforului de iesire ,,C”, din capatul Y, a marcii de siguranta
dintre liniile nr.1 si nr.2 si talonarea macazului nr.2 aflat in pozitia pe ,,+” cu acces catre linia nr.1 ale
statiei C.F.R. Dragasani, in jurul orei 20.18.

Tn urma incidentului feroviar nu s-au inregistrat victime sau accidentati.

Cauza directa

- neluarea masurilor de oprire a trenului de marfa nr.60802-1 inaintea semaforului de iesire ,,C”,
din capatul Y al statiei CFR Dragasani, care indica ,,OPRESTE fara a depasi semnalul !”.

Factori care au contribuit
- efectuarea altor activitati in detrimentul urmaririi indicatiei semnalelor;

Cauze subiacente

Nerespectarea prevederilor din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr.201/2007 astfel:

- art. 127, alin.(1), lit. a, referitor la obligativitatea urmaririi cu atentie in timpul parcursului de
catre personalul de locomotiva a indicatiei semnalelor fixe si mobile si a indicatoarelor
amplasate in conformitate cu reglementarile specifice in vigoare.

- art. 137, alin.(2), care prevede ca mecanicul ajutor Tnainte de semnalul prevestitor al statiei avea
obligatia sa ocupe locul normal de lucru in cabina de conducere si sa urmareasca cu atentie
indicatia semnalelor, starea liniei si conditiile de intrare n statie, comunicandu-le mecanicului.

- art.143, alin.(2), care prevede ca interventiile efectuate la locomotive in scopul remedierii
neregulilor aparute Tn parcurs se vor efectua numai dupa oprirea trenului si asigurarea acestuia
contra pornirii din loc.

Cauzele primare

Nu au fost identificate cauze primare ale acestui incident.



Grad de severitate

Conform Regulamentului de investigare fapta se clasifica ca incident feroviar art.8 grupa A
pct.1.7.

Recomand:ri de siguranta

Nu au fost identificate recomandari de siguranta.
C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea incidentului

La data de 12 octombrie 2014, trenul de marfa nr.60802-1, a circulat pe distanta Piatra Olt —
Dragasani linie simpla neelectrificata, pe baza de cale libera in conditiile trenului 70223b, in conditii
normale de circulatie. Trenul a fost remorcat cu locomotiva DA 783, condusa de catre mecanic de
locomotiva si deservita de catre mecanic ajutor de locomotiva in sistem echipa completa apartinand
S.C. TRANSFEROVIAR GRUP S.A..

Trenul de marfa nr.60802-1 a fost expediat din statia C.F.R. Caracal la ora 18.30, a sosit in
statia C.F.R. Romula la ora 18.47, a stationat 8 minute si a plecat la ora 18.55 1n directia Piatra Olt -
Dragasani.

La ora 19.20, cu dispozitia nr.29, operatorul RC a dispus ca trenul de marfa nr.60802-1 sa fie
oprit n vederea trecerii trenului de calatori nr.2070 prin statia C.F.R. Dragasani si trecerii trenului de
calatori nr.1725-2 prin statia C.F.R. lonesti, apoi sa circule la statia C.F.R. Raureni.

IDM din statia C.F.R. Dragasani a dat dispozitie scrisa si comanda din bloc acarului de la
cabina nr.1 pentru efectuarea parcursului de intrare la linia nr.2 abatuta pentru punerea semaforului de
intrare “A” din capatul X al statiei pe liber pentru intrarea si gararea trenului de marfa nr.60802-1 la
linia 2 abatuta.

IDM de serviciu al statiei C.F.R. Dragasani a comunicat prin statia RTF mecanicului trenului
de marfa nr.60802-1 conditiile de intrare Tn statie, dar acesta nu a raspuns.

Trenul de marfa nr.60802-1 a intrat in statia C.F.R. Dragasani, cu semaforul de intrare “A” din
capatul X al statiei, avand indicatia “LIBER pe linie abatuta, cu viteza redusa. ATENTIE!
Semaforul de iesire sau semaforul de parcurs ordona oprirea” (0 unitate luminoasa de culoare
verde si doua unitati de culoare galbena), urméand sa gareze la linia 2 abatuta.

La trecerea pe langa semaforul de intrare mecanicul a manipulat butonul ,,Atentie” cu influenta
de 1000 Hz activa, trenul de marfa nr.60802-1 a trecut peste schimbatoarele de cale cu viteza maxima
de 24 Km/h.

Trenul de marfa nr.60802-1, din dreptul semaforului de intrare“A” din capatul X al statiei
C.F.R. Dragasani a circulat pe o distanta de 450 metri cu o viteza care a scazut de la 26 km/h la 22
km/h, apoi pe o distanta de 700 m viteza trenului a crescut la 25 km/h, iar in capatul Y al statiei, dupa
ce a parcurs aceasta distanta, pe un spatiu de circa 48 m, viteza trenului a scazut de la 25 Km/h la 0
Km/h.

IDM din statia C.F.R. Dragasani a dat dispozitie acarului de la cabina nr.2 pentru efectuarea
parcursului de intrare la linia nr.1 directa si apoi urmand sa-i dea comanda din bloc pentru punerea
semaforului de intrare ,,D” din capatul Y al statiei C.F.R. Dragasani, pe liber pentru intrarea si gararea
trenului de calatori nr.2070 la linia nr.1 directa.

Tn urma dispozitiei scrise si a comenzii din bloc datd de IDM al statiei CFR Dragasani, acarul
de la cabina nr.2 s-a deplasat pentru efectuarea parcursului de intrare in vederea primirii trenului de
calatori nr.2070, trenul de marfa nr.60802-1 urmand sa fie garat la linia nr.2 si apoi sa fie expediat din
linia 2 abatuta in directia lonesti, dupa expedierea trenului de calatori nr.2070 de la linia nr.1 directa.



Dupa efectuarea parcursului si verificarea acestuia, acarul a observat ca trenul de marfa
nr.60802-1 nu opreste la marca de siguranta si nu a reusit sa dea semnale de oprire deoarece se
intorcea de la asigurarea parcursului si verificarea acestuia spre cabina si nu avea rechizitele necesare.

Mecanicul de locomotiva nu a oprit trenul, locomotiva a depasit semaforul de iesire ,,C” din
capatul Y al statiei C.F.R. Dragasani (care avea indicatia o unitate luminoasa de culoare rosie, marca
de siguranta dintre liniile nr.1 si nr.2 si a talonat macazul nr.2 aflat in pozitie pe directa cu acces la
linia nr.1.

Mecanicul care a condus locomotiva DA 783, datorita faptului ca nu a urmarit indicatia
semaforului de iesire ,,C” din capatul Y al statiei C.F.R. Dragasani, nu a urmarit linia si parcursul,
astfel locomotiva trenului de marfa nr.60802-1 a atacat pe la calcai, in abatere, schimbatorul de cale
nr.2 (aflat in pozitie ,,pe directa”) si a talonat macazul nr.2 rupand ciocul incuietorii macazului.

Dupa talonarea macazului nr.2 s-a produs franarea de urgenta a locomotivei datorita intrarii in
actiune a inductorului cu influenta de 2000 Hz al semnalului de iesire ,,C”, din capatul Y al statiei
C.F.R. Dragasani. In aceste conditii la ora 20.18 trenul de marfa nr.60802-1 s-a oprit, in momentul
opririi vagonul al 3-lea aflandu-se cu ultima osie pe macazul nr.2 in dreptul sistemului de incuiere si
asigurare a macazului propriu-zis (incuietorilor), conform foto nr.1.

Depasirea semaforului de iesire ,,C” din capatul Y care avea indicatia ,,OPRESTE fiara a
depasi semnalul!’’ (o unitate luminoasa de culoare rosie), a marcii de siguranta amplasata intre liniile
1 si 2 si talonarea macazului nr. 2 aflat in pozitie pe directa cu acces la linia nr.1, a condus la ruperea
ciocului Tncuietorii pentru controlul pozitiei macazului pe ,+ ” si fortarea acelor macazului nr.2
efectuandu-se parcursul in abatere.(Fig.2 si Fig.3).

Fig.1 Vagonul al 3-lea in sensul de mers, cu ultima osie pe macazul nr.2 in
dreptul incuietorilor.



Fig.2 Ciocul rupt la incuietoarea pe ,,+” a macazului nr.2

Fig.3 Tncuietoarea in pozitia ,,=” a macazului nr.2

Ca urmare a producerii acestui incident au intarziat un numar de 3 trenuri de calatori cu un total
de 287 minute.



Tn urma acestui incident nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
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C.2. Circumstantele incidentului
C.2.1. Partile implicate

Sectia de circulatie unde a avut loc incidentul feroviar este in administrarea CNCF ,,CFR” SA
si este Intretinuta de salariatii sai.

Infrastructura si suprastructura caii ferate sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt
intretinute de salariatii Sectiei L 3 Ramnicu Valcea din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Craiova.

Instalatiile SCB de dirijare a traficului feroviar pe distanta Piatra OIlt - Raureni sunt in
administrarea Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova si sunt intretinute de catre salariatii din
cadrul Sectiei CT 1 Craiova — Districtul SCB Piatra Olt.

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

Locomotiva DA 783 este proprietatea S.C. TRANSFEROVIAR GRUP S.A..
Comisia de investigare a chestionat salariatii implicati Th conducerea si deservirea locomotivei

(mecanicul de locomotiva, mecanicul ajutor) si in efectuarea circulatiei feroviare (declaratii scrise
personalului statiei Dragasani :IDM, acarii de la cabinele nr.1 si nr.2).



C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.60802-1 a fost compus din 15 vagoane incarcate, 60 osii, 1171 tone brute,
franat automat necesar/real: 586/676 tone, franat de méana necesar/real: 141/315 tone, lungime tren 212
metri si a circulat pe distanta Chitila — Raureni.
Pe distanta Caracal — Dragasani trenul a circulat cu nr. 60802 — 1.

La locomotiva DA 783, instalatia de control punctual al vitezei INDUSI si instalatia de
siguranta si vigilenta DSV erau in actiune.

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

Descrierea traseului caii

Accidentul feroviar s-a produs pe o zona in care viteza maxima de circulatie a trenurilor
prevazuta in livret este de 80 km/h. Traseul caii este Tn aliniament.

Instalarii

Semaforul de intrare este dotat cu paleta prevestitoare a semaforului de iesire iar semafoarele
statiei C.F.R. Dragasani au unitatile luminoase iluminate electric. Statia C.F.R. Dragasani este dotata
cu semnale prevestitoare ale semafoarelor de intrare, luminoase.

Semafoarele de iesire ale statiei C.F.R. Dragasani sunt dotate cu inductoare de cale 1000/2000
Hz de grup.

Toate unitatile luminoase ale semafoarelor functionau (erau iluminate).

C.2.4. Mijloace de comunicare

Modul de comunicare intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurat
prin instalatia de radiotelefon. IDM de serviciu din statia C.F.R. Dragasani si mecanicul trenului de
marfa nr.60802-1 nu au putut comunica prin statia RTF (statia RTF de pe locomotiva nu emitea si
receptiona la mare distanta).

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Tn urma avizarii acestui incident s-au prezentat la fata locului reprezentanti ai CNCF “CFR” SA
— Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova - administratorul infrastructurii feroviare publice,
Organismului de Investigare Feroviar Roman si reprezentanti ai S.C. TRANSFEROVIAR GRUP S.A..

C.3. Urmarile incidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

Tn urma incidentului feroviar nu s-au Tnregistrat victime si accidentati.

C.3.2. Pagube materiale

Valoarea pagubelor materiale in conformitate cu devizul intocmit de catre administratorul
infrastructurii feroviare publice este urmatoarea:

Pagube materiale lei

Tntarzieri de trenuri conform actului Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova, Divizia 111359
Trafic, CCT Craiova nr. 1121/ 2/ 1019/ 2014 ’

Deviz nr.221/4929/16.10.2013 al CNCF “CFR” SA — Sucursala Regionala de Cai Ferate | 860,58
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Craiova Sectia C.T. 1 Craiova

TOTAL 1974,17

C.3.3. Consecintele incidentului Tn traficul feroviar
Tn urma incidentului feroviar au fost intarziate 3 trenuri de calitori cu 287 minute.
C.4. Circumstante externe

La data 12 octombrie 2014, in intervalul orar 19:00 — 21:00 vizibilitatea a fost corespunzatoare,
temperatura a fost de aproximativ 11° C.

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

Din declaratia mecanicului de locomotiva care a fost de serviciu in data de 12.10.2014, in conducerea

locomotivei DA 783, se pot retine urmatoarele:

= Ja data de 12.10.2014 a condus trenul de marfa nr.60802-1 cu plecare de la statia Caracal la ora
18.30;

= a luat locomotiva diesel DA 783 in primire Tn depoul Bucuresti Calatori cu mentiune in carnetul de
bord ca bateriile de acumulatori nr.2 si nr.4 sunt scurtcircuitate;

= trenul a fost oprit in statia C.F.R. Romula la ora 18.47 si a plecat la ora 18.55 unde i s-a inmanat
ordin de circulatie;

= a vazut indicatia semnalului luminos prevestitor al semaforului de intrare al statiei C.F.R.
Dragasani care avea indicatia galben clipitor;

= a luat la cunostinta de indicatia semaforului de intrare “A”, din capatul X al statiei C.F.R.
Dragasani, avand indicatia o unitate luminoasa de culoare verde si doua unitati de culoare galbena
spre tren;

* nu a raspuns impegatului de miscare (IDM) de serviciu din statia C.F.R. Dragasani daca a
receptionat conditiile de intrare a trenului Tn statie si nu a solicitat repetarea comunicarii sau alte
amanunte;

= dupa depasirea semaforului de intrare al statiei C.F.R. Dragasani a luat masuri de reducere a vitezei
la 24 Km/h;

= nu a fost atent la indicatia semaforului de iesire ,,C”, din capatul Y al statiei C.F.R. Dragasani carui
indicatie ordona oprirea si nu a urmarit nici parcursul;

= a depasit semaforul de iesire ,,C”, din capatul Y al statiei C.F.R. Dragasani care avea indicatia ce
ordona oprirea;

= adepasit marca de siguranta dintre liniile nr.1 si nr.2 ale statiei C.F.R. Dragasani;

= atalonat cu locomotiva macazul nr.2, din capatul Y al statiei C.F.R. Dragasani;

= cand a observat ca a talonat schimbatorul de cale nr.2 a luat masuri de franare a trenului facand o
franare rapida, dar in acelasi timp a fost franat de urgenta de inductorul de cale cu influenta de 2000
Hz al semaforului de iesire “ C ”, din capatul Y al statiei C.F.R. Dragasani.

Din declaratia mecanicului de locomotiva (indeplinea functia de mecanic ajutor) care a fost de

serviciu in data de 12.10.2014 in deservirea locomotivei DA 783 se pot retine urmatoarele:

» Ja data de 12.10.2014 a deservit trenul de marfa nr.60802-1 cu plecare de la statia Caracal la ora
18.30;

= a luat locomotiva diesel DA 783 in primire in depoul Bucuresti Calatori cu mentiune in carnetul de
bord ca bateriile de acumulatori nr.2 si nr.4 sunt scurtcircuitate;

= au fost opriti in statia C.F.R. Romula la ora 18.47 si a plecat la ora 18.55 unde au primit ordin de
circulatie;
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a supravegheat incarcarea bateriilor de acumulatori iar dupa statia C.F.R. Vladuleni a observat ca a
crescut temperatura la apa si ulei MD la circa 90° C si a intervenit la regulatorul hidrostatic regland
turatia ventilatorului hidrostatic al apei de racire MD;

a observat apoi ca nu merg ventilagiile fortate ale MET si a constatat ca sigurantele fuzibile ale celor
doua motoare electrice ale ventilatiilor sunt arse;

a luat la cunostinta de indicatia semnalului luminos prevestitor al semaforului de intrare al statiei
C.F.R. Dragasani care avea indicatia galben clipitor;

a luat la cunostinta de indicatia semaforului de intrare ”A”, din capatul X al statiei C.F.R.
Dragasani, avand indicatia o unitate luminoasa de culoare verde si doua unitati de culoare galbena
spre tren;

nu a auzit comunicarea facuta de IDM de serviciu din statia C.F.R. Dragasani, unde s-au transmis
conditiile de intrare a trenului in statie;

dupa depasirea semaforului de intrare al statiei C.F.R. Dragasani s-a apucat sa repare sigurantele
fuzibile ale motoarelor electrice de actionare a ventilatiilor MET;

nu a fost atent la indicatia semaforului de iesire “ C ”, din capatul Y al statiei C.F.R. Dragasani care
avea indicatia ce ordona oprirea si nu a urmarit nici parcursul crezand ca mecanicul de locomotiva o
sa ia masuri de franare datorita indicatiei semaforului de iesire “ C ”, din capatul Y care ordona
oprirea;

arata ca mecanicul de locomotiva cand a observat ca a talonat schimbatorul de cale nr.2 a luat
masuri de franare a trenului facand o franare rapida.

Din declaratia IDM al statiei C.F.R. Dragasani apartinand Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova
care a fost de serviciu 1n data de 12/13.10.2014, se pot retine urmatoarele:

conform dispozitiei RC nr. 29 de la ora 19.20 privind incrucisarea cu trenul de calatori nr.2070 a
trenului de marfa nr.60802-1, a dat dispozitie scrisa posturilor de macaze 1 si 2;

a acordat cale libera statiei vecine, respectiv statiei C.F.R. Zavideni;

dupa primirea avizelor de trecere a verificat impreuna cu acarii de la posturi linia 2 si parcursul de
intrare pentru primirea trenului de marfa nr.60802-1 si linia nr.1 si parcursul pentru primirea
trenului de calatori nr.2070;

dupa raportarea starii de liber de catre acarul de la cabina nr.1, a dat comanda de intrare la linia nr.2
pentru trenul de marfa nr.60802-1;

dupa punerea pe liber a semaforului de intrare ,,A”din capatul X al statiei C.F.R. Dragasani in
vederea intrarii la linia nr.2 abatuta a trenului de marfa nr.60802-1 a comunicat prin statia RER
conditiile de intrare n statie “liber la linia 2 abatuta cu oprire la statia Dragasani” fara a primi
confirmare de la mecanicul de locomotiva ca a receptionat;

a participat la defilarea trenului de marfa nr.60802-1;

dupa intrarea in biroul de miscare i s-a raportat de catre acarul de la cabina nr.2 faptul ca trenul de
marfa nr.60802-1 a depasit semaforul de iesire ,,C”, din capatul Y al statiei C.F.R. Dragasani, trenul
oprindu-se dupa ce a depasit cabina nr.2 cu locomotiva si 3 vagoane ;

a solicitat statiei C.F.R. Zavideni retinerea trenului de calatori nr.2070;

a anuntat operatorul RC si seful statiei C.F.R. Dragasani incidentul produs.

Din declaratia acar cabina nr.1 al statiei C.F.R Dragasani apartindnd Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Craiova care a fost de serviciu Tn data de 12/13.10.2014, se pot retine urmatoarele:

a primit de la IDM dispozitie scrisa privind incrucisarea trenului de marfa nr.60862 cu trenul de
calatori nr.2070;

a primit comanda de verificare a liniei 2 pentru primirea trenului de marfa nr.60802-1 si apoi
pentru expedierea trenului de calatori nr.2070 de la linia nr.1;

dupa efectuarea verificarii liniilor si parcursului la linia nr.2 a raportat la IDM, iar acesta i-a dat
comanda cu numar si ora pentru punerea semaforului de intrare cap X al statiei C.F.R. Dragasani pe
liber cu intrare la linia 2 abatuta a trenului de marfa nr.60802-1,
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= dupa gararea trenului de marfa nr.60802-1 la linia 2 abatuta, a raportat IDM acest lucru, a descuiat
parcursul asteptand alte ordine de la IDM, moment in care acarul de la cabina nr.2 a raportat catre
IDM ca trenul de marfa nr.60802-1 a depasit semaforul de iesire *“ C ”, din capatul Y al statiei
C.F.R. Dragasani si a oprit in fata cabinei.

Din declaratia acar cabina 2 al statiei C.F.R. Dragasani apartinand Sucursalei Regionale de Cai

Ferate Craiova care a fost de serviciu in data de 12/13.10.2014, se pot retine urmatoarele:

= a primit de la IDM dispozitie scrisa privind incrucisarea trenului de marfa nr.60862 cu trenul de
calatori nr.2070;

= a primit comanda de verificare a liniei 1 pentru primire/expediere a trenului de calatori nr.2070 si
liniei 2 pentru gararea trenului de marfa nr.60802-1;

= a participat la verificarea parcursului pentru trenul de calatori nr.2070 si linia 2 pentru gararea
trenului de marfa nr.60802-1;

= a urmarit vizual gararea trenului de marfa nr.60802-1 ,asteptand ca acesta sa opreasca la marca de
siguranta;

= trenul de marfa nr.60802-1 nu a oprit la marca de siguranta, a talonat macazul nr.2, a rupt ciocul
incuietorii pentru controlul pozitiei macazului pe ,+” , a depasit macazul cu locomotiva si 3
vagoane;

* nu a apucat sa dea semnale de oprire deoarece se intorcea de la asigurarea si verificarea parcursului
de la linia nr.1 directa pentru primirea trenului de calatori nr.2070 si nu a avut rechizitele la el;

= aanuntat IDM apoi a asteaptat sa execute alte dispozitii date de acesta.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

La momentul producerii accidentului feroviar, Compania Nationala CN CFR SA detine:

-autorizatia de siguranta partea A cu nr. de identificare ASA 09002, prin care se confirma
acceptarea SMS;

-autorizatia de siguranta partea B cu nr. de identificare ASB 09007 cu valabilitate pana la
21.12.2019, prin care se confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de catre administratorul
infrastructurii feroviare, pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei
infrastructurii feroviare, in conformitate cu respectarea prevederilor OMT nr.101/2008.

Sistemul de management al sigurantei feroviare cuprinde n principal:
- declaratia de politica in domeniul sigurantei;

- manualul de management;
- obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei la CNCF ,,CFR" SA,;
- procedurile operationale elaborate/actualizate, conform regulamentului CE 1169/2010.

Tn conformitate cu Anexa 3 a Legii nr. 55/2006, la nivelul Sucursala Regionala CF. Craiova au
fost difuzate ,,Obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei feroviare" pentru
perioada 2014-2017.

La momentul producerii incidentului feroviar, operatorul de transport feroviar S.C.
TRANSFEROVIAR S.A. in calitate de operator de transport feroviar de marfa avea implementat
sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei
2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii nr. 55/2006 privind siguranta
feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.535/2007 privind acordarea certificatului de
siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe ciile ferate din Romania, modificat si
completat prin Ordinul ministerului transportului si infrastructurii nr. 884 din 03.11.2011.

S.C. TRANSFEROVIAR S.A. detine :

- autorizatia de siguranta partea A cu nr. de identificare ASA 10001 prin care se confirma
acceptarea SMS;

- autorizatia de siguranta partea B cu nr. de identificare ASB 13003 cu valabilitate pana la
21.12.2019, prin care se confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de catre administratorul
infrastructurii feroviare pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei
infrastructurii feroviare, in conformitate cu respectarea prevederilor OMT nr.101/2008.
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La pesonalul de locomotiva implicat s-au respectat cerintele de formare, autorizare, mentinere a
competentelor, au fost instruiti privind modul de procedare in aceste cazuri dar nu au respectat
procedurile in sensul ca:

- personalul de locomotiva avea obligativitatea sa urmareasca cu atentie in timpul parcursului
indicatiile semnalelor fixe si mobile si a indicatoarelor amplasate in conformitate cu
reglementarile specifice in vigoare.

- mecanicul ajutor inainte de semnalul prevestitor al statiei avea obligatia sa ocupe locul normal
de lucru in cabina de conducere si sa urmareasca cu atentie indicatia semnalelor, starea liniei si
conditiile de intrare in statie, comunicandu-le mecanicului.

- interventiile efectuate la locomotive in scopul remedierii neregulilor aparute in parcurs se vor
efectua numai dupa oprirea trenului si asigurarea acestuia contra pornirii din loc si n acest caz
daca defectul nu se poate remedia in 15 min. locomotiva se declara defecta si se cere locomotiva
de ajutor.

S.C. TRANSFEROVIAR S.A. detine procedura operationala de reparatii material rulant Cod :
PO — 7.4.1 reparatiile si reviziile la locomotive efectuandu-se pe baza de comanda la depourile de pe
reteaua CFR.

Locomotiva a iesit din depoul Bucuresti Calatori avand stare tehnica buna, defectele care s-au
produs in parcurs aparand dupa statia C.F.R. Vladuleni.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare

La investigarea incidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:
= Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe caile ferate si reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin
HG.117/17.02.2010
= Regulamentul de semnalizare nr. 004/2006;
= Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva n transportul feroviar nr. 201/2007;
= Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005.

surse si referinge

= Fotografiile realizate imediat dupa producerea incidentului, efectuate de membrii comisiei de
investigare.

= Rezultatele masuratorilor efectuate imediat dupa producerea incidentului feroviar la suprastructura
caii

= Chestionarea salariatilor implicati in producerea incidentului feroviar.

= Procesele verbale intocmite imediat dupa producerea incidentului feroviar de catre memobrii
comisiei de cercetare si cei ai comisiei de investigare.

= Examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in incident (schimbatorul de cale).

= Procesul verbal de citire a benzii de vitezometru.

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

-Statia C.F.R. Dragasani este prevazuta cu instalatie tip SBW.

-La aparatul de manevra cabina 2 sigiliile de control au fost intacte, parcursul a fost incuiat pe
linia directa cu cheia +2 pe masa si ciocul Tncuietoarei +2 rupt.

-La aparatul de comanda sigiliile de control au fost intacte, manetele au fost ih pozitie verticala.
-La incuietorile schimbatorului de cale nr.2 sigiliile de control au fost complete.
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-Indicatoarele schimbatoarelor de cale si semaforului de iesire “ C ”, cap Y, al statiei C.F.R.
Dragasani au fost iluminate corespunzator.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii

Schimbatorul de cale nr.2 este tip 65, raza 300 m, tangenta 1/9, deviatie dreapta, ace flexibile,
prindere indirecta activa si completa, cu fixator de varf si fixator de mijloc de macaz cu cleme, prisma
de balast complet.

Declivitatea liniei la locul producerii incidentului feroviar, si anume km. 200+500 este in panta
cu declivitate de 1,75%eo.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la locomotiva

- Fréana de aer a fost buna

- Fréna de mana a fost buna.

- Compresorul de aer a functionat normal.

- Starea manometrelor de aer a fost buna si au fost verificate metrologic.

- Pozitia robinetului mecanic a fost in pozitie de franare rapida.

- Etanseitatea instalatiei de frana a fost buna.

- Instalatia de siguranta si vigilenta a fost sigilata si in functie.

- Instalatia de control punctual a vitezei INDUSI a fost sigilata si in functie.

- Instalatia de Tnregistrare a vitezei tip Hasler a fost in functie.

- Statia RER a fost in functie dar nu emite si receptioneaza la distanta mare.

- Sigurantele fuzibile ale motoarelor ventilatiilor fortate ale MET poz.146/1 si poz.146/2 au fost
cu firul fuzibil Intrerupt (inlocuit cu sirma subtire)

C.5.4.4. Date constatate cu privire la vagoane

Schimbatoarele de regim Marfa-Persoane si Gol-Incarcat erau in pozitie corespunzatoare.

Robinetele frontale la vagoane pe toatia lungimea trenului inclusiv cel de la locomotiva,
»deschis” erau Tn pozitie deschisa, iar cel frontal de la locomotiva si din capatul opus al trenului la
ultimul vagon in pozitia ,,inchis”.

Frana automata a vagoanelor era in actiune (manerul robinetului de izolare se afla in pozitie
verticala) cu exceptia a doua vagoane (33537813058-7, 33537816064-1) care erau izolate si scazute pe
aratarea trenului (minerul robinetului de izolare se afla in pozitie orizontala).

Sabotii de frana erau completi si aveau grosimea corespunzatoare, conform Instructiunilor
nr.250/2005 tabelul 8 pct.5 .

Procentul de masa franata asigurat.

C.5.5.Interfata om — masina — organizatie

Personalul cu responsabilitati in siguranta feroviara implicat in producerea incidentului efectua
serviciul Tn regim turnus, fara depasirea duratei de lucru reglementata, era autorizat/atestat profesional
si detinea aviz medical si psihologic in termenul de valabilitate.

Incidentul feroviar produs in statia C.F.R. Dragasani s-a produs datorita unei erori de omisiune
a mecanicului de locomotiva si a mecanicului ajutor, care nu au verificat indicatia semnalului de iesire
din statie. Aceasta eroare s-a produs pe fondul neatentiei celor doi operatori umani, care incercau sa
remedieze o defectiune aparuta la locomotiva. Suprapunerea acestei sarcini peste situatia de munca
obisnuita si faptul ca personalul de locomotiva se afla spre finalul programului de lucru au determinat
producerea incidentului. Acesta a fost favorizat si de faptul ca statia RTF de pe locomotiva nu emitea
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si receptiona la mare distanta, ceea ce i-a Tmpiedicat pe mecanici sa receptioneze informatiile
comunicate de IDM, evitandu-se posibilitatea de recuperare a erorii.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

1. La data de 01 iulie 2013, trenul de marfa nr.39618, a circulat pe distanta Govora —
lonesti remorcat cu locomotiva DA 92 53 060 1680-7 apartindnd DB Schenker Rail Roméania SRL,
condusa de catre mecanic in sistem simplificat.

Mecanicul care conducea locomotiva trenului de marfa nr.39618, a intrat cu trenul in Halta de
miscare lonesti cu semaforul de intrare avand indicatia ,,LIBER la linie directa” (o unitate luminoasa
de culoare verde), dupa care conform propriei declaratii ,,in apropierea biroului de miscare a observat
semaforul de iesire in pozitie pe oprire”, a depasit marca de siguranta, semaforul de iesire ,,B” cu
indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semaforul!” (o unitate luminoasa de culoare rosie) si a talonat
schimbatorul de cale nr.3 al Haltei de miscare lonesti, rupand ciocul incuietorii macazului propriu-zis,
care se afla In pozitia de ,,-”. Dupa depasirea semaforului de iesire ,,B”, intra in actiune instalatia
INDUSI, care a produs franarea de urgenta a trenului. Trenul s-a oprit la 130 metri dupa depasirea
semaforului de iesire ,,B” al Haltei de miscare lonesti.

2. La data de 20 februarie 2014, trenul de marfa nr.50490-1, a circulat pe distanta
Caracal-Vaduleni linie simpla, neelectrificata, fara bloc de linie automat, in conditiile trenului de marfa
nr.50204-1si ale ordinului de circulatie in care nu era specificat faptul ca are oprire in statia CFR
Vladuleni. Trenul a fost remorcat cu locomotiva DA 60-1255-3 apartinand SC UNICOM TRANZIT
SA, condusa de catre mecanic Tn sistem simplificat.

Mecanicul care conducea locomotiva trenului de marfa nr.50490-1, in statia C.F.R. Vladuleni a intrat
pe linia Il directa, cu semaforul de intrare avand indicatia ,,LIBER cu viteza stabilita.
ATENTIE! Semaforul de iesire ordona oprirea” (bratul de sus ridicat la 45 grade, cu
unitatea luminoasa stinsa si paleta prevestitoare a semaforului de iesire cu fata galbena spre tren, cu
unitatea luminoasa stinsa).

Dupa parcurgerea unei distante de aproximativ 900 m, mecanicul de locomotiva a observat din scurt
ca semaforul de iesire nr.2 bratul acestuia fiind Tn pozitie orizontala spre dreapta sensului de mers, dar
Cu unitatea luminoasa stinsa si a efectuat franarea rapida a trenului. Trenul s-a oprit dupa depasirea
marcii de siguranta dintre liniile nr.1 si nr.1l, talonarea macazului nr.4 aflat in pozitia pe ,,-” cu acces
la linia nr.1 si depasirea semaforului de iesire nr.2 al statiei C.F.R. Vladuleni, Tn jurul orei 20.18.

C.6. Analiza si Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Starea tehnica a suprastructurii caii a fost buna, nu s-au depistat nereguli care sa contribuie la
producerea incidentului.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a instalatiilor feroviare

Instalatiile feroviare au functionat normal, starea tehnica a lor fiind buna, nu s-au depistat
nereguli care sa contribuie la producerea incidentului.

C.6.3. Concluzii privind starea tehnica a locomotivei

Tn urma verificarilor efectuate privind starea tehnica a locomotivei DA 783 s-au constatat

urmatoarele:
- statia RER a fost Tn functie dar nu emite si receptioneaza la distanta mare.
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- sigurantele fuzibile ale motoarelor ventilatiilor fortate ale MET p0z.146/1 si poz.146/2 au fost
cu firul fuzibil Intrerupt. (inlocuit cu sirma subtire)

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

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii incidentului, precum si a declaratiilor salariatilor
implicati, se poate concluziona ca incidentul s-a produs in urmatoarele conditii:

- personalul de locomotiva s-a prezentat in data de 12.10.2014 ora 06:00 la depoul Bucuresti
Calatori de unde a luat Tn primire, a condus si deservit locomotiva DA 783;

- din statia C.F.R. Caracal trenul de marfa nr.60802-1 a plecat la ora 18.30 in directia Piatra Olt;

- trenul de marfa nr.60802-1 opreste in statia C.F.R. Romula la ora 18.47 si pleaca la ora 18.55,
dupa inmanarea ordinului de circulatie;

- In parcurs personalul de locomotiva a avut probleme tehnice la locomotiva legate de temperatura
ridicatd la apa si ulei MD, iar ventilatia fortata a MET nu a mai functionat datoritd intreruperii
sigurantelor fuzibile;

- IDM de serviciu din statia C.F.R. Dragasani i-a comunicat prin statia RTF mecanicului trenului de
marfa nr.60802-1 conditiile de intrare in statie, dar acesta nu a raspuns (statia RTF de pe locomotiva
functiona defectuos — nu receptiona decét in incinta statiilor);

- trenul de marfa nr.60802-1 a intrat in statia C.F.R. Dragasani, cu semaforul de intrare “A”din
capatul X, cu indicatia “LIBER pe linie abatuta, cu viteza redusa. ATENTIE! Semaforul de iesire
sau semaforul de parcurs ordona oprirea” (o unitate luminoasa de culoare verde si doua unitati de
culoare galbena), urméand sa gareze la linia Il abatuta;

- la trecerea pe langa semaforul de intrare mecanicul de locomotiva a manipulat butonul ,,Atentie”
cu influenta de 1000 Hz activa;

- cu viteza de 26 Km/h din dreptul semaforului de intrare trenul de marfa nr.60802-1 s-a deplasat pe
o distanta de 450 m unde viteza a scazut la 22 km/h, apoi pe o distanta de 700 m viteza trenului a
crescut la 25 km/h, iar in capatul Y al statiei C.F.R. Dragasani, dupa ce a parcurs aceste distante, pe o
portiune de linie de circa 48 m, viteza trenului a scazut de la 25 Km/h la 0 Km/h.

- acarul de la cabina nr.2 ca urmare a dispozitiei scrise si a comenzii din bloc date de IDM, s-a
deplasat pentru efectuarea si verificarea parcursului de intrare a trenului de calatori nr.2070 la linia 1
directa;

- dupa ce a efectuat si a verificat parcursul la linia 1 directa, acarul de la cabina 2, a observat ca
trenul de marfa nr.60802-1 nu a oprit la marca de siguranta;

- acarul nu a reusit sa dea semnale de oprire;

- mecanicul care a condus locomotiva DA 783, datorita faptului ca nu a urmarit indicatia
semaforului de iesire ,,C”, din capatul Y al statiei C.F.R. Dragasani, nu a urmarit linia si parcursul, a
talonat macazul nr.2;

- dupa ce a talonat macazul nr.2 s-a produs franare de urgentd cu influenta de 2000 Hz a
inductorului de cale al semnalului de iesire “ C ”, din capatul Y al statiei C.F.R. Dragasani, astfel
trenul oprindu-se in jurul orei 20.18 cu vagonul al 3-lea in sensul de mers cu ultima osie pe macazul
nr.2 in dreptul Tncuietorilor la o distanta de 51 m de varful acelor macazului nr.2.(Fig.5) ;

- conform declaratiei mecanicului de locomotiva care deservea locomotiva (indeplinea functia de
mecanic ajutor de locomotiva), in timpul gararii trenului de marfa nr.60802-1 se ocupa de repararea
sigurantelor fuzibile si nu a fost atent la indicatia semaforului de iesire “ C ”, din capatul Y al statiei
C.F.R. Dragasani care ordona oprirea.

- la verificarea locomotivei DA 783 s-a constatat la blocul aparatelor ca sigurantele fuzibile ale
motoarelor ventilatiilor fortate ale motoarelor de tractiune poz.146/1 si poz.146/2 aveau firul fuzibil
intrerupt si tnlocuit cu sirma subtire.
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Fig.5 Locomotiva si 3 vagoane care au depasit schimbatorul de cale nr.2

- unitatile luminoase de pe stélpii semafoarelor din statia C.F.R. Dragasani erau iluminate.
Neurmarirea indicatiei semaforului de iesire, neurmarirea parcursului, neluarea masurilor de franare
din timp, a determinat ca trenul de marfa nr.60802-1 sa depaseasca semaforul de iesire *“ C ”, din
capatul Y al statiei C.F.R. Dragasani care avea indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!”” (o
unitate luminoasa de culoare rosie), sa depaseasca marca de siguranta amplasata Tntre liniile nr.1 si nr.2
si sa taloneze schimbatorul de cale nr. 2 aflat in pozitie pe directa cu acces la linia 1, rupand ciocul
Tncuietorii macazului aflat in pozitia pe ,, + ”.

C.7. Cauzele incidentului
C.7.1. Cauza directa

- neluarea masurilor de oprire a trenului de marfa nr.60802-1 inaintea semaforului de iesire ,,C”,
din capatul Y al statiei CFR Dragasani, care indica ,,OPRESTE fara a depasi semnalul !”.

Factori care au contribuit
- efectuarea altor activitati in detrimentul urmaririi indicatiei semnalelor;

C.7.3. Cauze subiacente

Nerespectarea prevederilor din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva Tn
transportul feroviar nr.201/2007 astfel:
- art. 127, pct.(1), litera a), referitor la obligativitatea urmaririi cu atentie in timpul parcursului de
catre personalul de locomotiva a indicatiei semnalelor fixe si mobile si a indicatoarelor
amplasate in conformitate cu reglementarile specifice in vigoare.
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- art. 137, alin.(2), care prevede ca mecanicul ajutor avea obligatia sa ocupe locul normal de lucru
n cabina de conducere si sa urmareasca cu atentie indicatia semnalelor, starea liniei si conditiile
de intrare in statie, comunicandu-le mecanicului.

- art.143, alin.(2), care prevede ca interventiile efectuate la locomotive in scopul remedierii
neregulilor aparute in parcurs se vor efectua numai dupa oprirea trenului si asigurarea acestuia
contra pornirii din loc.

C.7.4. Cauzele primare

Nu au fost identificate cauze primare ale acestui incident.
C.8. Oservatii suplimentare

Nu au fost observatii suplimentare.

D. MASURI CARE AU FOST LUATE

Nu s-a impus luarea unor masuri.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite administratorului infrastructurii feroviare publice
CNCF ,,CFR” SA, S.C. TRANSFEROVIAR S.A. si Autoritatii de Siguranta Feroviara Roméana.

Membrii comisiei de investigare:

e Dan CIUCEA - investigator principal ...
e Fredi SCAUNASU -membru e,
e Costel BALU -membru e,
e (Catalin BARBU -membru
e Octavian MANOLESCU - membru
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