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A. PREAMBUL
A.1. Introducere

Tn conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara-denumita n
continuare Legea privind siguransa 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, Agentia de Investigare Feroviara Roména - denumita in continuare
AGIFER - desfasoara actiuni de investigare al caror obiectiv 1l constituie Tmbunatatirea sigurantei
feroviare si prevenirea accidentelor si incidentelor 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

La data de 19.03.2016, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova —
Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei pe linia ferata industriala OMV-Petrom SA —Unitatea de
Afaceri Terminal - ARPECHIM Bradu racordata la statia Bradu de Sus, la manevrarea unui convoi de
manevra compus din 35 de vagoane s-a produs deraierea unui grup de 2 vagoane.

La data de 19.03.2016, a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova —Revizoratul Regional de
Siguranta Circulatiei, a avizat incidentul referitor la deraierea a 2 vagoane din convoiul de manevra
compus din 35 de vagoane incadrat conform prevederilor la art.8, Grupa B, pct.2.2, din Regulamentul
de investigare.

Ca urmare a aparitiei unei divergente aparuta intre membrii comisiei de investigare compusa
din reprezentansi ai CNCF,,CFR”SA, SNTFM,,CFR Marfa”SA, SC Grup Feroviar Roman SA si ai
liniei ferate industriale OMV-Petrom SA -Unitatea de Afaceri Terminal-ARPECHIM Bradu in
legatura cu stabilirea cauzei producerii incidentului, dosarul de investigare a fost Tnaintat AGIFER Tn
vederea finalizarii raportului de investigare.

Tn temeiul art.19 alin.2 din Legea nr.55/2006 privind sigurana feroviard, coroborat cu art.72
alin.1 si alin.2 din Regulamentul de investigare, in cazul in care exista divergente, intre membrii
comisiei de investigare Tn legatura cu stabilirea cauzei incidentului, finalizarea raportului de
investigare asupra incidentului se face de catre reprezentanti ai AGIFER denumita in continuare
comisia de divergenta.

Astfel, prin Nota nr.1.104 din data de 05.05.2016, a fost numita comisia de divergenta formata
din personal apartinand AGIFER astfel:

- Dan CIUCEA investigator AGIFER - investigator principal
- Cristi STOICA investigator AGIFER - membru

Prin Nota nr.1110/19/2017 din data de 05.01.2017, a fost numita comisia de divergenta formata
din personal apartinand AGIFER astfel:

- Dan CIUCEA investigator AGIFER - investigator principal
- Stefan CIOCHINA investigator AGIFER - membru



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

La data de 19.03.2016, in jurul orei 03.55, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Craiova, pe liniei ferate industriale OMV-Petrom SA -Unitatea de Afaceri Terminal-
ARPECHIM Bradu la aducerea in statia CFR Bradu de Sus a convoiului de manevra CM 3 s-a produs
deraierea de ambele boghiuri ale vagonului nr.37857866006-4, aflat primul dupa locomotiva si de
primul boghiu si prima osie a celui de al doilea boghiu, al celui de al doilea vagon cu
nr.37807850135-0 de la locomotiva, Tn sensul de mers, peste sabotul fix de deraiere S2.

Locomotiva si personalul apartineau operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup
Feroviar Romén SA.

Stefanesti Arges

Pitesti N. Golesti

Pitesti

Bradul de Sus
Parvu

Leordeni
radu Rafinari _
Patroaia

Locul producerii incidentului

Costesti
Filfani

Stolnici

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

Cauza directa

Cauza producerii incidentului feroviar o constituie depasirea semnalului de manevra M4
urmata de manipularea sabotului de deraiere S2, dupa trecerea locomotivei convoiului de manevra
CM3.

Factori care au contribuit

§ nerespectarea de catre mecanicul de locomotiva a indicatiei semnalului M4, care Ti
preciza interzicerea depasirii acestuia,;

8 defectiunea din instalatia CED pe un timp indelungat, fapt ce a schimbat modul de lucru in unul
neadecvat al sistemului de transport feroviar.

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

Grad de severitate

......

vedere activitatea n care s-a produs, fapta se clasifica, ca |nC|dent feroviar conform art.8.2.4.
Recomandari de siguranta

Nu au fost emise recomandari de siguranta.
C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea incidentului

La data de 19.03.2016, la ora 03.43, dispecerul de serviciu al liniei ferata industriala OMV-
Petrom SA —Unitatea de Afaceri Terminal-ARPECHIM Bradu, apartinand SC Grup Feroviar Roméan
SA a cerut cale libera catre IDM dispozitor al statiei CFR Bradu de Sus pe care a obtinut-o la ora
03,43 pentru convoiul de manevra CM3 remorcat de locomotiva DA 1511. Datorita sectiunilor izolate
scoase din functie respectiv 2-S2, 042, 32-34 IDM dispozitor al statiei CFR Bradu de Sus 1l trimite pe
teren pentru verificarea starii de liber a sectiunilor izolate pe IDM exterior al statiei Bradu de Sus. La
ora 03.52 dispecerul de serviciu de pe linia ferata industriala OMV-Petrom SA —Unitatea de Afaceri
Terminal-ARPECHIM Bradu a transmis avizul de plecare pentru convoiul de manevra CM3.

Locul producerii incidentului in statia CFR Bradu de Sus este prezentat in figura nr.2.
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pozitiile 3 - 35 in compunerea trenulul
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Fig. 2 Locul producerii incidentului
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Mecanicul de locomotiva a pus convoiul de manevra CM3 in miscare de pe linia ferata
industriala OMV-Petrom SA -Unitatea de Afaceri Terminal-ARPECHIM Bradu spre statia CFR
Bradu de Sus, a trecut de semnalul de manevra M4 care avea indicatia stins (rosu) fara a se afla in
posesia unui Ordin de circulatie iar dupa depasirea sabotului de deraiere S2 a simtit reactii puternice in
corpul convoiului de manevra si a luat masuri de oprire. Dupa coborérea de pe locomotiva a constatat
deraierea primelor doua vagoane din compunerea convoiului de manevra.

Dupa verificarea pe teren a starii de liber a sectiunilor izolate si intoarcerea in biroul de miscare
de catre IDM exterior impreuna cu IDM dispozitor a facut inscrierea in RRLISC la ora 03.54 pentru
introducerea convoiului de manevra CM3 la linia 3 a statiei CFR Bradu de Sus. Dupa inscrierea in
RRLISC, IDM dispozitor si IDM exterior care apartin statiei CFR Bradu de Sus au efectuat parcursul
de intrare pentru convoiul de manevra CM3 la linia 3 a statiei CFR Bradu de Sus prin ruperea sigiliului
la ora 03.55 pentru manevrarea 2/S2 pe pozitia minus. Dupa aceste operatii IDM exterior a ihceput sa
completeze ordinul de circulatie pentru convoiul de manevra CM3, a asteptat sosirea si expedierea (ora
04.08-04.09) trenului de calatori nr.9011 dupa care urma sa se deplaseze pentru ihmanarea ordinului
de circulatie mecanicului convoiului de manevra CM3. IDM expeditor nu a mai plecat pe teren intrucat
a fost instiintat de catre IDM dispozitor asupra faptului ca convoiul de manevra a deraiat peste sabotul
de deraiere S2.

Nu s-au Tnregistrat victime omenesti sau raniti.

C.2. Circumstantele incidentului
C.2.1. Partile implicate

Locul producerii este situat pe raza de activitate linia ferata industriala OMV-Petrom SA -
Unitatea de Afaceri Terminal-ARPECHIM Bradu, racordata la statia Bradu de Sus.

Convoiul de manevra, a fost remorcat de locomotiva DA 1511 apartinand operatorului de
transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA, iar vagoanele sunt proprietatea agentului
economic D-VTFG inchiriate de CFR Marfa SA.

Linia ferata industriald unde a avut loc incidentul feroviar este in administrarea OMV-Petrom
SA -Unitatea de Afaceri Terminal-ARPECHIM Bradu (pana la joanta de calcai a macazului nr.2 de la
km 113+238).

Infrastructura si suprastructura caii ferate sunt in administrarea OMV-Petrom SA —Unitatea de
Afaceri Terminal-ARPECHIM Bradu si sunt intretinute de salariatii apartindind SC TEF SRL (contract
de intretinere intre OMV-Petrom SA - Unitatea de Afaceri Terminal-ARPECHIM Bradu si SC TEF
SRL).

Instalatiile semnalizare, centralizare si blocare (SCB) de dirijare a traficului feroviar pe liniile
aflate in administrarea OMV-Petrom SA —Unitatea de Afaceri Terminal-ARPECHIM Bradu si S.C.
TRANS EXPEDITION FEROVIAR SRL sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala
Regionala de Cai Ferate Craiova si sunt intretinute de catre salariatii din cadrul Sectiei CT 3 Rosiori —
Districtul SCB Costesti.

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

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Convoiul de manevra CM3 a fost remorcat cu locomotiva electrica DA 1511 apartindnd SC
Grup Feroviar Roman SA condusa si deservita de mecanic de locomotiva, salariat al SC Grup Feroviar
Roman SA si a fost compus din 35 vagoane, 140 osii, cu o lungime de 575 m.



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

Pe sectia de circulatie OMV-Petrom SA —Unitatea de Afaceri Terminal-ARPECHIM Bradu,
rampa 3 — si statia CFR Bradu de Sus, n zona producerii incidentului, traseul in plan al caii ferate este
n aliniament, declivitatea cea mai mare a liniei fiind de 6,4%.

Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura caii in OMV-Petrom SA —Unitatea de Afaceri Terminal-ARPECHIM Bradu si
S.C. TRANS EXPEDITION FEROVIAR SRL este alcatuita din sine tip 49 montate pe traverse de
lemn si traverse de beton T 13, prindere indirecta tip K. Schimbatorul de cale nr.2 este tip 49, traverse
lemn, R =300, Tg 1/9, deviatie dreapta, schimbatorul de calenr.32 este tip 49, traverse lemn, R = 300,
Tg 1/9, deviatie dreapta si schimbatorul de cale nr.12 este de tip 49, traverse lemn, R = 300, Tg 1/9,
deviatie dreapta.

C.2.3.2 Instalatii feroviare

Statia CFR Bradu de Sus este Thzestrata cu instalatie de centralizare tip CED — CR 3 cu panou
vertical si dulap ajutator, iar pe distanta dintre OMV-Petrom SA -Unitatea de Afaceri Terminal-
ARPECHIM Bradu si statia CFR Bradu de Sus circulatia trenurilor se efectueaza pe baza de cale
libera.

C.2.3.3 Locomotiva de remorcare

Principalele caracteristici tehnice ale locomotivei DA 1511 sunt urmatoarele:
tip LDE 2100 CP
lungimea intre fetele tampoanelor - 17 000 mm;
distanta intre osiile extreme - 12 400 mm;
distanta ntre pivotii boghiurilor - 9 000 mm;
fnaltimea maxima a locomotivei - 4 272 mm;
latimea maxima a locomotivei - 3 000 mm;
diametrul cercului de rulare al bandajului in stare noua - 1 100 mm;
greutatea maxima n serviciu (complet alimentata) - 116,2 t;
sarcina maxima pe osie - 19,36 t;
viteza maxima - 140 km/h;
tipul motorului diesel - 12-LDA-28;
transmisia - electrica curent continuu;
data constructiei — 09.10.1979 la I.E.P.C. Craiova,
ultima reparatie — 17.11.2012, RG, RELOC Craiova;
kilometri parcursi de la ultima reparatie tip RG. 427.729;
ultima revizie — 12.02.2016, R3, RELOC Craiova;
kilometri parcursi de la ultima revizie tip R3 — 21.820.

wn W W N LN LN LN DN LN LON LN LON LN LON LN LN LN

C.2.3.4. Vagoanele
§ vagonul seria Zacs nr.33857866006-4 proprietar CH-VTGCH inchiriat de catre CFR Marfa;
§ vagonul seria ZAS nr.37807850135-0 proprietar D-VTGF inchiriat de catre CFR Marfa;

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare este asigurata prin
instalatiile de radiotelefon.



C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Tn urma avizarii producerii acestui incident feroviar, la fata locului s-au deplasat reprezentanti
al administratorului de infrastructura feroviara din CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala CF
Craiova si ai operatorului de transport implicat - SNTFM ,,CFR Marfa” SA (Sucursala BANAT-
OLTENIA) si ai OMV-Petrom SA —Unitatea de Afaceri Terminal-ARPECHIM Bradu.

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

In conformitate cu documentele transmise de gestionarul de infrastructura feroviara publica si
operatorul de transport feroviar de marf, implicati in producerea incidentului feroviar, valoarea
estimativa a pagubelor la momentul intocmirii prezentului raport este de 2926,69 Euro.

C.3.3. Consecintele incidentului n traficul feroviar
Tn urma producerii acestui incident nu au fost Tnregistrate Tntarzieri sau anuliri de trenuri.

C.4. Circumstante externe

La data 19 martie 2016, in intervalul orar 03:30 — 04:15 vizibilitatea a fost corespunzatoare,
temperatura a fost de aproximativ 9° C.

C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Din marturiile personalului aparginand CNCF CFR SA SA au rezultat urmatoarele aspecte
relevante:

§ la intrarea in serviciu la butonul de la macazul 2/S2 era aplicat plumbul statiei, macazul 2/S2
era pe pozitia plus, iar sabotul S2 era in pozitia “asezat pe sina”;

§ la ora 03.43 dispecerul de serviciu apartinand SC Grup Feroviar Roman SA, de pe linia ferata
industriala apartinand OMV-Petrom SA —Unitatea de Afaceri Terminal-ARPECHIM Bradu a
solicitat si a obtinut cale libera pentru convoiulde manevra CM3, urmand sa-1 primeasca la linia
3 libera a statiei CFR Bradu de Sus;

8 dispune impiegatului de miscare expeditor verificarea pe teren a parcursului si a sectiunii 2/S2,
042, 32/34 ocupate pe luminoschema, iar dupa intoarcerea acestuia in biroul de miscare la ora
03.54 inscriu Tmpreuna in RRLISC starea de liber a sectiunilor pentru efectuarea parcursului de
manevra pentru convoiul de manevra CM3, de la linia ferata industriala OMV-Petrom SA —
Unitatea de Afaceri Terminal-ARPECHIM Bradu la linia 3 a statiei CFR Bradu de Sus ;

8 la ora 03.55 rupe plumbul de la butonul macazului 2/S2 si il manevreaza de pe pozitia plus
pe pozitia minus;

§ impiegatului de miscare expeditor intocmeste ordin de circulatie pentru primirea convoiului de
manevra CM3 in statie Tn cere este mentionata depasirea semnalului de manevra M4 aflat n
pozitia pe oprire;

§ impiegatului de miscare expeditor, a asteptat sosirea si a expediat trenul de calatori nr.9011
(sosit ora 04.08 expediat ora 04.09) de la linia 2, a introdus datele Tn calculator iar in momentul
in care pleca sa Tnmaneze ordinul de circulatie mecanicului convoiului de manevra CM3 a fost
avizat de catre impiegatul de miscare dispozitor de deraierea acestuia;

§ de la ora 03.55 si pana la ora producerii incidentului sabotul de deraiere S2 a ramas n pozitia
minus respectiv “rasturnat de pe sina”;



§

personalul de migcare mentioneaza faptul ca nu au efectuat niciodata manevra de introducere a
convoiului de manevra de pe linia ferata industriala n statie fara ca mecanicul de locomotiva sa
nu se afle in posesia ordinului de circulatie;

Din marturiile personalului apargindnd operatorului de transport feroviar de marfa SC GFR SA au
rezultat urmadatoarele aspecte relevante:

§

la ora 03.43 dispecerul de serviciu apartinand SC Grup Feroviar Roman SA, de pe linia ferata
industriala apartinand OMV-Petrom SA —Unitatea de Afaceri Terminal-ARPECHIM Bradu a
solicitat si a obtinut cale libera pentru convoiulde manevra CM3, urménd sa-1 primeasca la linia
3 libera a statiei CFR Bradu de Sus;

la ora 03.52 dispecerul de serviciu apartinand SC Grup Feroviar Roman SA, de pe linia ferata
industriala apartinand OMV-Petrom SA —Unitatea de Afaceri Terminal-ARPECHIM Bradu a
transmis avizul de plecare pentru convoiul de manevra CM3;

la trecerea pe langa semnalul de manevra M4 cu indicatia stins, mecanicul de locomotiva nu se
afla In posesia ordinului de circulatie, iar la trecerea pe langa sabotul de deraiere acesta se afla
n pozitia “rasturnat de pe sina”;

dupa depasirea sabotului de deraiere S2, mecanicul de locomotiva a simtit o rulare anormala a
convoiului de manevra si a luat masuri de oprire;

dupa coborare si verificare a observat sabotul de deraiere in pozitia “asezat pe sina” si primele
doua vagoane din compunerea trenului deraiate;

au mai fost cazuri de primire a convoaielor de manevra in statie, ordinul de circulatie
fnmanandu-se ulterior dupa terminarea manevrei in fata cladirii de calatori;

Din marturiile comisiei de investigare care a fost prezenta la locul incidentului iar ulterior au
Tntocmit dosarul transmis spre divergenga au rezultat urmdatoarele aspecte relevante:

§

au fost divergente intre membrii comisiei de investigare referitoare la cauza directa a producerii

incidentului feroviar;

§

nu a fost stabilita cu exactitate de catre comisia de investigare indicatia semnalului de manevra
M4 (stins ori rosu). Indicatia acestuia nu a fost verificata pe teren dupa producerea
incidentului;

au existat divergente intre membrii comisiei de investigare referitoare la pozitia sabotului de
deraiere. Exista membrii ai comisiei de investigare care considera ca nu cunosc care era pozitia
sabotului de deraiere inainte de deraiere iar alti membrii considera ca pozitia sabotului de
deraiere Tn momentul producerii incidentului era “asezat pe sina”;

exista membrii ai comisiei de investigare care considera ca ulterior producerii incidentului
sabotul de deraiere a fost manipulat din pozitia “asezat pe sina” in pozitia rasturnat de pe sina;
exista membrii ai comisiei de investigare care considerd ci a existat o Tnelegere
neinstructionala intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare referitoare la depasirea
semnalului de manevra, ordinul de circulatie Tnmanandu-se ulterior dupa sosirea convoiului in
statie;

exista membrii ai comisiei de investigare care considera ca ih momentul trecerii locomotivei
convoiului de manevra sabotul de deraiere S2 se afla in pozitia “rasturnat de pe sina”, dupa
trecerea locomotivei sabotul de deraiere a fost manipulat in pozitia asezat pe sina, iar dupa
producerea incidentului Tn pozitia “rasturnat de pe sina”.



C.5.2. Sistemul de management al siguranteli

A. Sistemul de management al sigurangei la nivelul gestionarului de infrastructura feroviara

La data producerii incidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator de
infrastructura feroviara, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile legislative Tn vigoare, si detinea:

§ Autorizatia de siguranta - Partea A nr.ASA09002, prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara
Roména din cadrul AFER certifica acceptarea sistemului de management al sigurantei al
gestionarului de infrastructura feroviara in conformitate cu legislatia nationala;

8 Autorizatia de siguranta - Partea B nr. ASB09007, prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara
Roména din cadrul AFER certifica acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de
infrastructura pentru a Tindeplini cerintele specifice necesare pentru garantarea sigurantei
infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii inclusive, unde este cazul, al
intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare in conformitate cu
legislatia nationala.

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

La data producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in calitate de operator de
transport feroviar de marfa, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu normele legislative in vigoare, si detinea:

§ Certificatului de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare UE RO1120150019, valabil pana
la data de 10.11.2017, emis de Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana prin care se confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfa in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila;

§ Certificatului de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare UE RO1220150100, valabil pana
la data de 10.11.2017, emis de Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana prin care se confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice
necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila;

C. Sistemul de management al sigurangei la nivelul operatorului de transport

La data producerii accidentului feroviar, SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA, 1n calitate de
operator de transport feroviar de marfa, avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, in conformitate cu normele legislative n vigoare, si detinea: -

§ Certificatului de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare UE RO1120160032, valabil pana
la data de 10.04.2016, emis de Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana prin care se confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfa in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila;

§ Certificatului de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare UE RO1220150100, valabil pana
la data de 10.04.2016, emis de Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana prin care se confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice
necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila;

D. Gestionarul infrastructurii liniei ferate industriale

Gestionarul infrastructurii liniei ferate industriale SC OMV PETROM SA Bucuresti-Unitatea de
Afaceri Terminal ARPECHIM Bradu —Arges:PETROCHIMIE detine Autorizatie de exploatare a liniei
ferate industriale Seria AE Nr.406-R1 emisa la data de 13.05.2015 cu valabilitate pe o perioada de 2
ani.
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C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare

Norme si reglementari:
§ Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007 ;

§ Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005 ;

§ Instructia pentru manipularea instalagiilor CED+BLA din statia Bradu de Sus, in vigoare de la data
de 02.08.2002;

8 Fisele din Planul Tehnic de exploatare ale statiei CFR Bradu de Sus ;

8 Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005;

Surse gi referinge pentru investigare:

8 copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare;

8 raportul de investigare transmis la divergenta de catre comisia de investigare si documentele din

acest dosar;

fotografii realizate imediat dupa producerea incidentului de catre membrii comisiei de investigare;

rezultatele verificarilor efectuate imediat dupa producerea incidentului feroviar la suprastructura

caii si la locomotiva implicata in incident;

§ examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in incident: infrastructura si
suprastructura caii ferate, instalatii feroviare, materialul rulant si tren;

§ declaratiile salariatilor implicati Tn producerea incidentului feroviar.

§
§

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatii

Tn zona incidentului sectiunile izolate 2-S2, 32-34 erau scoase din functie din anul 2008, iar
sectiunea izolata 042 era scoasa din functie din anul 2014. Aceste sectiuni izolate scoase din functie
prezinta ocupat pe luminoschema. Manevrarea macazurilor si a sabotilor de deraiere cuprinse n
sectiunile izolate scoase din functie se face conform instructiei de manipulare cu verificarea pe teren a
starii de liber a acestora inainte de manevrarea lor cu consemnarea in Registrul pentru revizia liniilor si
a instalatiilor de siguranta circulatiei (RRLISC) a rezultatului verificarii.

Dupa producerea incidentului organul SCB a constatat urmatoarele:

§ sectiunea izolata 2-S2 era ocupata pe luminoschema;

§ sabotul de deraiere era manevrat pe pozitia rasturnat de pe sinda cu control semnalizator optic
functionabil,

8§ buton avarie BAV 2/S2 cu plumbul rupt si nesigilat;

8 butonul sonerie talonare cu plumbul CT aplicat si intact;

C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii

Din verificarile si constatarile efectuate la linie in zona producerii incidentului nu exista
elemente care sa influenteze cauza deraierii.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la locomotiva DA 1511

Locomotiva DA 1511 apartinand SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA a fost verificata la data
de 19.03.2016 in statia CFR Bradu de Sus unde au fost constatate urmatoarele:
frana pneumatica functiona corespunzator;
frana de mana functiona corespunzator;
compresorul de aer functiona normal ;
starea manometrelor de aer era buna si erau verificate metrologic.
etanseitatea instalatiei de frana era buna ;
instalatia de siguranta si vigilenta era sigilata si in functie;
instalatia de control punctual a vitezei INDUSI era sigilata si in functie;
instalatia de Tnregistrare a vitezei tip IVMS era in functie;
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§ statia de radiotelefon era in functie;

§ suprafetele de rulare ale rotilor locomotivei nu prezinta urme specifice circulatiei in stare deraiete;

§ 1Tn urma verificarii si interpretarii instalatiei de masurat viteza si a distantei parcurse conform
procesului verbal viteza locomotivei DA 1511 a fost de 15 km/h iar locomotiva nu a oprit in fata
semnalului de manevra M4;

C.5.4.4. Date constatate cu privire la vagoane

Din verificarile si constatarile efectuate la vagoanele implicate in incidentul feroviar nu au
existat elemente care sa influenteze cauza deraierii.

C.5.5. Interfata om — masina — organizatie

Locomotiva de remorcare a trenului implicat in incident era deservita in sistem simplificat —
mecanic locomotiva.

aprie, "

Personalul cu responsabilitati n siguranta feroviara implicat in producerea incidentului
(mecanic locomotiva) efectua serviciul in regim de turnus, fara depasirea duratei de lucru
reglementata, era autorizat/atestat profesional si detinea avize medicale si psihologice in termenul de
valabilitate.

Tn timpul investigarii nu au fost depistate circumstante medicale si personale cu influenta
asupra incidentului feroviar, inclusiv existenta stresului fizic sau psihologic sau deficiente privind
proiectarea echipamentului cu impact asupra interfetei om - masina.

C.6. Analiza si Concluzii

1. Din analiza documentelor existente la dosar au rezultat urmatoarele:

§ nu se poate stabili cu exactitate daca semnalul de manevra M4 era in pozitia stins ori rosu,
acesta nefiind mentionat in cadrul proceselor verbale intocmite de catre personalul de
specialitate prezent ulterior dupa producerea incidentulut;

§ nu a fost respectata fisa nr.10 din Planul Tehnic de Exploatare, in RRLISC nefiind mentionata
ora plecarii pe teren pentru verificarea sectiunilor izolate ocupate pe luminoschema a IDM
exterior ci doar ora sosirii de pe teren;

2. Din analiza procesului verbal de citire a benzi de vitezometru a locomotivei DA1511 in urma
verificarii si interpretarii instalatiei de masurat viteza si a distantei parcurse rezulta faptul ca mecanicul
de locomotiva nu a avut nici un moment intentia de a opri convoiul de manevra in dreptul semnalului
de manevra M4. Din declaratia mecanicului semnalul de manevra avea indicatia stins. Mecanicul de
locomotiva nu se afla in posesia ordinului de circulatie care sa i permita depasirea semnalului de
manevra M4 cu indicatia stins(rosu). Tn momentul deraierii peste sabotul de deraiere S2 convoiul de
manevra avea o viteza de 15 km/h.

3. Din analiza documentelor depuse la dosar de catre comisia de investigare care a transmis raportul de
investigare spre divergenta, primele doua vagoane din compunerea trenului au deraiat dupa trecerea
locomotivei de catre sabotul de deraiere S2;

§ din declaratiile personalului de miscare si inscrisurile din RRLISC in momentul acordarii caii
libere pentru convoiul de manevra CM3 si in urma verificarii sectiunii 2-S2 macazul nr.2 se
afla pe pozitia plus, iar sabotul de deraiere S2, aflandu-se in pozitia “asezat pe sina”;
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8 1n declaratia mecanicului de locomotiva acesta sustine faptul ca la trecerea locomotive din
convoiul de manevra pe langa sabotul de deraiere S2, acesta se afla Tn pozitia “rasturnat de pe
sina”;

8 mecanicul de locomotive mai sustine faptul ca au existat cazuri in care au mai efectuat
manevra fara a se fi inménat ordin de circulatie de catre personalul de miscare, pentru depasirea
semnalului de manevra M4, acesta fiind inménat ulterior la sosirea in statie, aspect neconfirmat

de catre personalul de miscare.

4. Din analiza datelor, faptelor si inscrisurilor consemnate in documentele din cuprinsul dosarului de
investigare inaintate de catre comisia de investigare membrilor comisiei de divergenta, se poate
concluziona ca modul de producere a incidentului, respectiv deraierea vagoanelor din compunerea
convoiului de manevra, s-a produs dupa trecerea locomotivei de sabotul de deraiere S2, aflat in pozitia
“rasturnat de pe sing”, urmata de manevrarea sabotul de deraiere S2 in pozitia “asezat pe sina”, in
conditiile depasirii semnalului M4 care afisa indicatia stins (rosu). Tn sprijinul afirmatiilor anterioare
sunt urmatoarele constatari ale comisiei de investigare:

§ nu exista urme de lovire a sabotului de deraiere pe toata suprafata rotilor locomotivei DA1511,

§ lasosirea sefilor subunitatilor sabotul de deraiere S2 se afla in pozitia “rasturnat de pe sina”;

8 locomotiva convoiului de manevra la sosirea comisiei de investigare nu era deraiata.

5. Avand in vedere rolul montarii sabotului de deraiere si functionalitatea acestuia intr-o statie de cale
feratd, comisia de divergenta observa o explicatie posibila a producerii incidentului feroviar pe care
comisia de investigare nu a luat-o in considerare:

8 la trecerea convoiului de manevra pe langa semnalul de manevra cu indicatia rosu (stins),
sabotul de deraiere S2 se afla in pozitia “rasturnat de pe sina”;

8 dupa trecerea de sabotul de deraiere S2 a locomotivei convoiului de manevra, acesta a fost
manipulat Tn pozitia “agezat pe sing”, fapt ce a determinat deraierea primelor doua vagoane de
la locomotiva din convoiul de manevra,

8 dupa deraierea primelor doua vagoane de la locomotiva ale convoiului de manevra sabotul de
deraiere S2 a fost manipulat in pozitia “rasturnat de pe sinag”, pozitie in care a fost gasit de
catre comisia de investigare.

6. Conform celor ce preced, comisia de divergenta constata drept cauza directa si imediata intrarea in
gabaritul de libera trecere a sabotului de deraiere S2, in conditiile rularii convoiului de manevra pe un
parcurs necomandat interzis de indicatia semnalului M4. Factorii care au contribuit sunt urmatorii :
§ nerespectarea de catre mecanicul de locomotiva a indicatiei semnalului M4, care i
preciza interzicerea depasirii acestuia,
§ defectiunea din instalatia CED pe un timp indelungat, fapt ce a schimbat modul de lucru in unul
neadecvat al sistemului de transport feroviar.

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

Cauza producerii incidentului feroviar o constituie depasirea semnalului de manevra M4
urmata de manipularea sabotului de deraiere S2, dupa trecerea locomotivei convoiului de manevra
CM3.

Factori care au contribuit

§ Nerespectarea de catre mecanicul de locomotiva a indicatiei semnalului M4, care Ti
preciza interzicerea depasirii acestuia,

§ Defectiunea din instalatia CED pe un timp indelungat, fapt ce a schimbat modul de lucru in
unul neadecvat al sistemului de transport feroviar
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C.7.2. Cauze subiacente

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

Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident.

C.8. Alte constatari

- nu a fost respectata fisa nr.10 din Planul Tehnic de Exploatare, in RRLISC nefiind mentionata ora
plecarii pe teren pentru verificarea sectiunilor ocupate a IDM exterior ci doar ora sosirii de pe teren;

- manipularea neconforma cu prevederile HG 117/2010 din Regulamentul de investigare a macazului
2/S2 de catre personalul de miscare dupa producerea incidentului;

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA
Nu au fost emise recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana,
administratorului infrastructurii feroviare publice CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar
SNTFM. ,,CFR Marfa” S.A., operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA si
proprietarului de linie ferata industriala OMV-Petrom SA —Unitatea de Afaceri Terminal-ARPECHIM
Bradu.

Membrii comisiei de investigare:
Dan CIUCEA - investigator principal ...

Stefan CIOCHINA -membru
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