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A. PREAMBUL
A.1l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Roméana — AGIFER, denumita in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta
feroviara, denumita in continuare Legea privind siguranta feroviara, a Hotararii de guvern
nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea AGIFER, precum si a Regulamentului de
investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si Tmbunardyire a sigurangei feroviare pe
caile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin Hotararea de Guvern
nr.117/2010, denumit Tn continuare Regulament de Investigare.

Tn temeiul art.19 alin.(2) din Legea privind siguranta feroviara, coroborat cu art.48, din
Regulamentul de Investigare, precum si cu art.1 alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015, AGIFER, in
cazul producerii anumitor accidente sau incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de
investigare si de a constitui 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/incidente similare si
pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Actiunea de investigare a AGIFER se realizeaza independent de orice ancheta judiciara si nu
are ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, obiectivul acesteia fiind Tmbunatatirea sigurantei
feroviare si prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

A.2. Procesul investigariei

Avand n vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF ,,CFR” SA, precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din
cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara, cu privire la incidentul feroviar produs la data
de 04.07.2016, n jurul orei 06:52, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Timisoara, Tn statia CFR Cavaran, prin depasirea semnalului de iesire X Il care afisa indicatia rosu
urmata de talonarea macazului nr.2 de catre trenul de calatori interregio nr.1695 (apartinand
operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA), remorcat cu locomotiva
EA 369, si ludnd in considerare faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza ca incident in
conformitate cu prevederile art.8, grupa A, pct.1.7 din Regulamentul de investigare, AGIFER a decis
deschiderea unei actiuni de investigare si numirea investigatorului principal al comisiei de
investigare.

Prin NOTA nr.1.108/05.07.2016 a Directorului General Adjunct, a fost desemnat ca
investigator principal al comisiei de investigare domnul Toma MOVILEANU, investigator in cadrul
AGIFER.

Dupa consultarea prealabila a partilor implicate, conform prevederilor din Regulamentul de
investigare, domnul Toma MOVILEANU, in calitate de investigator principal, prin Decizia nr.1123 /
64 /07.07.2016, a numit comisia de investigare formata din:

Toma MOVILEANU Investigator AGIFER - investigator principal
Cristian UDREA Sef Serviciu RRSC SRCF Timisoara - membru
Dan ALBU Rev. Reg. SC RRSC SRCF Timigoara - membru
Liviu NEMES Rev. Reg. SC RRSC SRCF Timigoara - membru
lonut Célin OPREA Rev. Reg. SC RRSC SRTFC Timisoara - membru
Nicusor ENACHE Instructor Regional T SRTFC Craiova - membru



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 04.07.2016, in jurul orei 06:52, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Timisoara, in statia CFR Cavaran, trenul de calatori interregio nr.1695 (apartinand operatorului de
transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA), avand parcursul de intrare asigurat la
linia I directa, primirea acestuia in statie fiind realizata in baza indicatiei permisive a semnalului
luminos de intrare X ,,LIBER cu viteza stabilita. ATENTIE! semnalul urmator ordona oprirea” (o
unitate luminoasa de culoare galbena, spre tren), a depasit semnalul luminos de iesire X I, care afisa
indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!” (o unitate luminoasa de culoare rosie, spre tren), cu
talonarea macazului nr.2, oprindu-se pe sectiunea izolata 024 SI.

Depasirea semnalului luminos de iesire X Il, al statiei CFR Cavaran, s-a facut in conditiile Tn
care instalatia de control punctual al vitezei trenului - INDUSI (denumita n continuare, instalatia
INDUSI) de pe locomotiva de remorcare a trenului, EA 369, era scoasa din functie.

Locul producerii incidentului este prezentat in fig. nr.1.
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Statia CFR Cavaran este situata pe magistrala 900, Bucuresti Nord — Timisoara Nord,
administrata de CNCF ,,CFR” SA, sectia de circulatie Caransebes - Lugoj, linie simpla electrificata,
cu exceptia portiunii de linie Zagujeni — Cavaran, unde este linie dubla de cale ferata electrificata.

Sistemul de semnalizare existent este cel al blocului de linie automat pe linie simpla si cel al
blocului de linie automat cu sens banalizat pe linia curenta dubla dintre statiile CFR Zagujeni —
Cavaran. Statia CFR Cavaran este inzestrata cu instalatie de centralizare electrodinamica CED tip
CR2.

Trenul de calatori interregio nr.1695, locomotiva de remorcare EA 369 si personalul de
conducere si deservire al trenului, apartineau operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC
,,CFR Calatori” SA.

Ca urmare a producerii acestui incident feroviar, nu au fost Tnregistrate pierderi de vieti
omenesti sau raniti.



Materialul rulant implicat si infrastructura feroviara din statia CFR Cavaran nu au fost
afectate.

Au intarziat 6 trenuri de calatori cu un total de 878 minute.

Tn urma producerii acestui incident feroviar nu au fost urmari asupra mediului.

Cauzele producerii incidentului
Cauza directa

Cauza directa a producerii incidentului feroviar a fost generata de eroarea umana aparuta in
procesul de conducere al locomotivei de remorcare a trenului de calatori nr.1695, eroare ce a constat
n nerespectarea ordinului de oprire, in vederea gararii trenului in statia CFR Cavaran, transmis prin
indicatia ,,rosu” a semnalului luminos de iesire X Il si depasirea acestuia fara a avea acest drept.

Factori care au contribuit
§ circulatia locomotivei, Tn remorcarea trenului, cu instalatia INDUSI izolata;

§ lipsa sefului de tren in cabina de conducere a locomotivei, datorita neavizarii acestuia de
catre mecanicul de locomotiva, in conditiile in care instalatia INDUSI de pe locomotiva a fost
izolata.

Cauzele subiacente

8 nerespectarea prevederilor din Regulamentul de exploatare tehnica feroviara nr.002/2001,
art.59-(4), referitoare la depasirea unui semnal care ordona oprirea;

8 nerespectarea prevederilor din Regulamentul de semnalizare nr.004/2006, art.23, alin.(2),
coroborat cu art.21, referitoare la respectarea indicatiei semnalului luminos de iesire, care avea
indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul” (o unitate luminoasa de culoare rosie, spre tren);

§ nerespectarea prevederilor din Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr.201/2007, art.127, alin.(1), lit.a) si art.127, alin.(2) cu privire la obligatia
personalului de locomotiva ca, in remorcarea trenului, sa urmareasca cu atentie indicatia semnalelor
fixe si sa ia masurile impuse de observatiile efectuate in timpul parcursului;

§ nerespectarea prevederilor din Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr. 201/2007, Anexa 2, art.3, alin.(1), art.4, art.6, alin.(1) si art.6, alin.(2),
referioare la modul Tn care trebuie sa procedeze mecanicul de locomotiva in cazul scoaterii din
functie, Tn parcurs, a instalatiei INDUSI de pe locomotiva;

Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare in producerea acestui incident feroviar.

Grad de severitate

Avand in vedere activitatea in care s-a produs evenimentul si afectarea sigurantei in
exploatare, fapta se clasifica ca incident feroviar conform art.8, Grupa A, pct.1.7 din Regulamentul
de Investigare.

Recomandari de siguranta
Nu au fost emise recomandari de siguranta.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea incidentului

La data de 03.07.2016 trenul de calatori interregio nr.1695, apartinand operatorului de
transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA, a fost expediat din statia CFR Bucuresti
Nord cu destinatia Timisoara Nord.

Pentru remorcarea trenului pe relagia Bucuresti Nord — Timisoara Nord, cu plecare din statia
CFR Bucuresti Nord la ora 21:45, a fost programata locomotiva EA 369, iar pentru conducerea
acesteia n sistem simplificat, pe distanta Bucuresti Nord, Grupa A — Craiova, mecanicul de
locomotiva a avut prezentarea la tura depoului Bucuresti Calatori la ora 20:00.

Dupa prezentarea la tura depoului, mecanicul de locomotiva a luat masuri de punere in
serviciu a locomotivei EA 369 si, in urma consultarii carnetului de bord al acesteia, precum si a
probelor efectuate cu privire la starea tehnica a locomotivei EA 369, a constatat ca unica deficienta
nefunctionarea instalatiei de franare electrica reostatica.

Locomotiva se afla remizata in depoul Bucuresti Calatori pe o linie destinata procesului de
reparatii Tn atelier, linie care nu asigura, la iesirea locomotivei din depou, verificarea functionarii
instalatiei INDUSI prin descarcarea conductei generale, neexistand pe acest traseu montat in cale
inductor de proba de 2000 Hz. Din analiza datelor din fisierul IVMN, rezulta ca, Tnaintea iesirii
locomotivei din depou, la ora 20:34, mecanicul de locomotiva a efectuat proba instalatiei INDUSI
prin descarcarea conductei generale de frana — proba cu discul.

Dupa punerea in serviciu a locomotivei EA 369 si deplasarea acesteia la postul de control -
iesire, locomotiva a fost manevrata pe parcurs necentralizat, prin tragere, de catre o locomotiva DHC,
manevra fiind organizata si condusa de catre agenti autorizati. Dupa oprirea convoiului de manevra,
locomotiva a fost impinsa in aceleasi conditii de executare a manevrei, pana in statia CFR Bucuresti
Grivita, pe parcursul de manevra cu acces la linia ocupata, pe care se afla garnitura neocupata cu
calatori, ce urma sa formeze trenul de calatori interregio nr.1695.

Dupa cuplarea locomotivei EA 369 la garnitura trenului de calatori interregio nr.1695 si
legarea regulamentara a acesteia la tren si frana, s-a procedat la efectuarea probei complete a franei,
proba ce s-a executat cu locomotiva de manevra DHC. Ulterior executarii probei de frana si punerii la
dispozitia statiei CFR Bucuresti Nord, s-a trecut la executarea manevrei prin impingere din statia
CFR Bucuresti Grivita, catre statia Bucuresti Nord, Grupa A. Dupa depasirea semnalului luminos cu
indicatie permisiva la manevra, convoiul format din garnitura trenului de calatori interregio nr.1695
si locomotiva EA 369, manevrat prin impingere cu locomotiva DHC, a fost oprit sub Podul Grant, la
linie prevazuta cu fir de contact dupa care, locomotiva DHC a fost detasata.

Dupa operatiile de conectare a locomotivei si punerea pe liber a semnalului, garnitura
neocupata a trenului a fost manevrata prin impingere, fiind garata la linia prevazuta pentru expedierea
trenului de calatori interregio nr.1695 din statia CFR Bucuresti Nord, Grupa A.

Dupa ce mecanicul de locomotiva a procedat la schimbarea postului de conducere, trecand de
la postul I, la postul Il de conducere, a fost executatd proba de continuitate a franei, iar apoi i s-a
Tnmanat mecanicului de locomotiva ordinul de circulatie.

Trenul de calatori interregio nr.1695 a fost expediat din statia CFR Bucureti Nord, Grupa A,
la ora 21:57, cu o intarziere de 12 minute la indrumare. Circulatia trenului s-a desfasurat in conditii
normale pana la ora 22:17 cand, in parcurs, in timpul mersului pe firul I al liniei curente Chiajna —
Gradinari, s-a produs franarea de urgenta necomandata, prin intrarea n actiune a instalatiei INDUSI,
fara inductor. Tn urma producerii acestei franari, mecanicul locomotivei EA 369 a procedat la
rearmarea instalagiei INDUSI, ocazie cu care, in timpul stationarii, s-a produs a doua franare
necomandata, prin intrarea in actiune a dispozitivului instalatiei INDUSI de descarcare a conductei
generale de frana, conditie Tn care mecanicul de locomotiva a trecut la izolarea pneumatica si
electrica a instalatiei.

Dupai izolarea instalatiei INDUSI, trenul si-a continuat mersul circuland Tn conditiile care i-au
fost stabilite in livretul central cu mersul trenurilor de calatori de rangul 1l si 111, in vigoare, cu viteza
stabilita dar nu mai mult de 100 km/h.



Continuarea mersului, dupa izolarea instalatiei INDUSI de pe locomotiva, s-a facut in
conditiile in care mecanicul de locomotiva nu a consemnat izolarea instalatiei INDUSI in carnetul de
bord al locomotivei, nu a oprit in prima statie din parcurs (Gradinari) sa avizeze defectiunea si sa
Tntocmeasca nota de avizare, din care un exemplar sa-1 Tnmaneze la impiegatului de miscare din
statie, si nu a solicitat prezenta sefului de tren Tn cabina de conducere a locomotivei, in vederea
continuarii mersului.

Ulterior in carnetul de bord al locomotivei EA 369 a fost consemnata defectarea si izolarea
instalatiei INDUSI la ora 22:21.

Dupa gararea trenului de calatori interregio nr.1695 in statia CFR Craiova, la data de
04.07.2016, la ora 01:30, cu ocazia efectuarii schimbului de personal de locomotiva in tranzit,
mecanicul de locomotiva care a condus trenul pe distanta Bucuresti Nord — Craiova a comunicat
mecanicului de locomotiva care s-a prezentat pentru luarea in primire a locomotivei EA 369 si
remorcarea trenului pe distanta Craiova — Timisoara Nord, faptul ca instalatia INDUSI a locomotivei
este izolata, fara sa dea relatii cu privire la starea de nefunctionare a instalatiei de franare electrica
reostatica si fara sa predea un exemplar din nota de avizare ce trebuia si o Tntocmeasca in urma
izolarii instalatie INDUSI.

Mecanicul de locomotiva care a luat Th primire locomotiva EA 369 in statia CFR Craiova, nu
a solicitat pe distanta Craiova — Timisoara Nord prezenta sefului de tren in cabina de conducere a
locomotivei, ca urmare a utilizarii locomotivei cu instalatia INDUSI izolata, trenul fiind expediat din
statia CFR Craiova la ora 01:42, circuland in conditii de siguranta pana la statia CFR Balota.

Pe distanta Balota — Drobeta Turnu Severin, in cabina de conducere a locomotivei EA 369 s-a
aflat si seful de tren, ca urmare a respectarii reglementarilor cu privire la deservirea locomotivelor de
remorcare a trenurilor n sistem simplificat care circula pe sectii cu pante mari.

Tntrucat mecanicul de locomotiva nu a comunicat sefului de tren faptul ca instalatia INDUSI
de pe locomotiva este izolata si nu a solicitat in continuare prezenta acestuia in cabina de conducere a
locomotivei, in statia CFR Drobeta Turnu Severin, seful de tren a coborat din cabina de conducere a
locomotivei, acesta continuandu-si activitatea in garnitura trenului.

Tntre statiile CFR Drobeta Turnu Severin si Caransebes, trenul si-a continuat mersul fird a
intdmpina alte probleme in siguranta circulatiei.

Dupa gararea trenului de calatori interregio nr.1695 in statia CFR Caransebes, au fost detasate
doua vagoane de la semnal, care au alcatuit ulterior garnitura trenului de calatori regio nr.9161 pe
relatia Caransebes - Resita Sud, a fost executata proba franei de continuitate, trenul fiind expediat in
conditii instructionale in directia Lugoj, la ora 06:40.

Tn urma citirii si interpretarii datelor prelevate din fisierul IVMN al locomotivei de remorcare
a trenului (EA 369), din identificarea pe teren a pozitiilor kilometrice a semnalelor luminoase de
intrare/iesire ale statiei CFR Cavaran si a punctului de oprire a trenului, a rezultat ca, dupa expedierea
trenului din statia CFR Caransebes, acesta si-a continuat mersul pana la semnalul de intrare al statiei
CFR Cavaran cu viteza cuprinsa intre 46 km/h si 100 km/h, cu respectarea limitarilor de viteza
intalnite in parcurs.

Trenul a trecut cu viteza de 67 km/h prin dreptul semnalului luminos de intrare X al statiei
CFR Cavaran, care avea indicatia ,,LIBER cu viteza stabilita. ATENTIE! semnalul urmator ordona
oprirea” (o unitate luminoasa de culoare galbena, spre tren), iar dupa depasirea de catre locomotiva
EA 369 a ultimului macaz din parcursul de intrare cu acces la linia Il, curba vitezei a crescut de la
valoarea de 67 km/h la valoarea de 75 km/h, pe un spatiu de 705 metri. De la viteza de 75 km/h curba
vitezei a scazut pe linia de referinta ,,zero” la ora 06:54, pe un spatiu de 324 metri.

Oprirea trenului de calatori interregio nr.1695, la ora 06:54, s-a produs dupa ce trenul a
depasit cu 175 m semnalul luminos de iesire X Il al statiei CFR Cavaran, care era pe oprire, avand
indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul” (o unitate luminoasa de culoare rosie, spre tren), si a
talonat macazul nr.2.
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Ca urmare a producerii acestui incident feroviar nu au fost Tnregistrate pierderi de vieti
omenesti sau raniti.

Materialul rulant implicat si infrastructura feroviara din statia CFR Cavaran nu au fost
afectate.

Au intarziat 6 trenuri de calatori cu un total de 878 minute.

Tn urma producerii acestui incident feroviar nu au fost urmari asupra mediului.

Potrivit clasificarii incidentelor prevazute in Regulamentul de investigare, depasirea
semnalului luminos de iesire, care ordona ,,oprirea”, de catre trenul de calatori interregio nr.1695, din
data de 04.07.2016, este clasificata ca incident feroviar si se incadreaza la art.8, gr.A, pct.1.7.

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

Infrastructura si suprastructura caii ferate din statia CFR Cavaran sunt ih administrarea CNCF
,CFR” SA - Sucursala Regionala CF Timisoara. Activitatea de intretinere a suprastructurii feroviare
este efectuata de catre personalul specializat al Districtului de linii nr.1 Gavojdia, apartinand Sectieli
L2 Lugoj.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA
si sunt intretinute de salariati ai districtului nr.6 SCB Caransebes, sectia CT1 Timisoara, Sucursala
Regionala CF Timisoara.

Instalatia de comunicatii feroviare din statia CFR Cavaran este in administrarea CNCF ,,CFR”
SA si este Tntretinuta de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalatiile feroviare de tractiune electrica din zona producerii accidentului feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii SC ELECTRIFICARE CFR SA -
Sucursala de Electrificare Timisoara - Centrul de Electrificare Caransebes.



Locomotiva EA 369 si vagoanele din compunerea trenului de calatori interregio nr.1695 sunt
n proprietatea operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Activitatea de ntretinere si efectuare a reviziilor planificate la locomotiva EA 369 a fost
asigurata de catre personalul specializat al SC ,,CFR- SCRL” SA — Sectia Cluj Napoca.

Activitatea de intretinere, revizii si reparatii planificate a vagoanelor din compunerea trenului
de calatori interregio nr.1695 a fost asigurata cu personal propriu sau pe baza de contract de prestari
servicii incheiat cu unitati specializate.

Personalul de conducere si deservire al trenului de calatori interregio nr.1695 apartinea
operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA, depoul Pitesti — SELC
Craiova, respectiv statia CFR Calatori Caransebes.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Garnitura trenului de calatori interregio nr.1695 a fost remorcata cu locomotiva EA 369, avea
in compunere 7 vagoane (3 vagoane clasa, 2 vagoane cuseta, 2 vagoane de dormit), 28 osii, 328 tone
tara, 37 tone neto, franat automat 522 tone, franat de mana 131 tone.

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

Linia Il directa din statia CFR Cavaran are traseul in planul orizontal in aliniament, iar pozitia
caii in planul vertical are declivitatea cuprinsa intre 0,50 %o. si 3,10 %o, panta in sensul de mers al
trenului. Lungimea constructiva a liniei este de 1110 m, iar cea utila 910 m.

Suprastructura caii este formata din cale fara joante - CFJ, sina tip 65, traverse din beton T17,
prindere indirecta, linie electrificata.

Schimbatorul de cale nr.2 este de tip 65, cu deviatie dreapta, tg 1/9, raza 300 m, ace flexibile,
montat pe traverse de lemn, prindere indirecta, mod de actionare CED, motor actionare ME 5, fixator
de mijloc, montat in cale in anul 1996. Declivitatea liniei in zona schimbatorului este de 2,16%o,
panta in sensul de mers al trenului.

Viteza maxima de circulatie, conform livretului central cu mersul trenului de calatori rang 11
si I11, Tn vigoare, Th zona producerii incidentului feroviar este de 120 km/h.

C.2.3.2. Instalayii

Circulatia feroviara pe sectia de remorcare Caransebes - Lugoj se efectueaza in baza
indicatiilor semnalelor luminoase ale blocului de linie automat (BLA).

Statia CFR Cavaran, la data producerii incidentului, era dotata cu instalatie de centralizare
electrodinamica CED, tip CR2.

C.2.3.3.Materialul rulant

Vagoane

Vagoanele din compunerea trenului de calatori interregio nr.1695 au fost 3 vagoane clasa din
seriile constructive 2176, 2186 si 1091, 2 vagoane cuseta din seria constructiva 4431 si 2 vagoane de
dormit din seria constructiva 7131.

Vagoanele au fost echipate cu boghiuri Y32R, cu roti monobloc, frana disc, frana de tip KE-
PR-Mg(D).

Locomotiva EA 369

Trenul de calatori interregio nr.1695, la data de 04.07.2016, a fost remorcat cu locomotiva
electrica EA 369, de 5100 kW, apartinand operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC
,,CFR Calatori” SA — depoul CFR Cluj-Napoca.




Principalele caracteristici tehnice ale locomotivei sunt:

- felul curentului - alternativ monofazat

- tensiunea nominala, minima si maxima in linia de contact - 25 kV/19 kV/27 5 kV
- frecventa nominala -50 Hz

- formula osiilor -Co’-Co’

- lungimea intre tampoane - 19800 mm

- ecartament - 1435 mm

- sarcina pe osie -21t

- viteza maxima - 120 km/h

- transformator principal tip - TFVL 580

- motorul electric de tractiune de curent continuu, ondulat, tip LJE 108

Ultimile revizii si reparatii efectuate la locomotiva au fost:

- reparatie de tip RR, la data de 20.07.2001, in depoul Brasov;

- revizie de tip R1, la data de 24.06.2016 in depoul Cluj Napoca;

- revizie de tip PTh3 pe procesul tehnologic de echipare, la data de 03.07.2016, in depoul
Timisoara.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin
statii radiotelefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea incidentului feroviar, declansarea planului de urgenta pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor
precizat in Regulamentul de investigare, Tn urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai
CNCF “CFR” SA administratorul infrastructurii feroviare publice, ai operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA, ai Agentiei de Investigare Feroviara Roméana —
AGIFER si ai Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana — ISF Timisoara.

C.3. Urmarile incidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

Ca urmare a producerii acestui incident feroviar nu au fost Tnregistrate pierderi de vieti
omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale

Tn urma incientului feroviar nu au fost inregistrate pagube materiale la materialul rulant si
infrastructura caii ferate.

C.3.3. Consecintele incidentului Tn traficul feroviar

Urmare a acestui incident feroviar au fost intarziate 6 trenuri de calatori cu un total de 878
minute.

C.3.4. Consecintele incidentului asupra mediului
Nu au fost urmari asupra mediului in urma producerii acestui incident feroviar.

C.4. Circumstante externe

La data de 04.07.2016, in jurul orei 06:52, vizibilitatea Tn zona producerii incidentului a fost
buna, cer senin, temperatura in aer fiind de +21°C.



Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost conform cu prevederile reglementarilor

specifice in vigoare.

C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Din marturiile personalului aparfindnd operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,.CFR

Calatori”” SA au rezultat urmgatoarele aspecte relevante:

mecanicul de locomotivi care a condus locomotiva EA 369 pe distanta Craiova — Cavaran

a fost comandat pentru remorcarea trenului de calatori interregio nr.1695, din data de
03/04.07.2016, pe relatia Craiova — Timisoara Nord;

a luat n primire locomotiva de remorcare a trenului, EA 369, in statia CFR Craiova;

la luarea in primire a locomotivei EA 369 a constatat ca instalagia INDUSI era izolata, fara ca
acest lucru sa fie consemnat in carnetul de bord al locomotivei;

nu a solicitat prezenta sefului de tren in cabina de conducere a locomotivei;

seful de tren a fost in cabina de conducere a locomotivei pe porgiunea de linie Balota —
Drobeta Turnu Severin;

pana la statia CFR Caransebes trenul a fost condus in conditii normale de siguranta
circulatiei;

in statia CFR Caransebes au fost detasate doua vagoane din compunerea trenului, care au
alcatuit garnitura trenului cu destinatia Resita Sud, iar dupa efectuarea probei de continuitate
si-a continuat mersul conform graficului de circulatie;

la intrarea n statia CFR Cavaran a intalnit lumina galbena la semnalul luminos de intrare;

din cauza faptului ca a luat cu intarziere masuri de franare a trenului la apropierea de
semnalul luminos de iesire al statiei, care ordona oprirea trenului, avand indicatia ,,rosu”, a
depasit semnalul si a talonat macazul nr.2;

nu a auzit prin statia radiotelefon comunicarea semnalelor de circulatie facuta de impiegatul
de miscare (IDM) al statiei CFR Cavaran si nici faptul ca trenul nr.1695 urma sa opreasca in
statie;

dupa oprirea trenului, I-a auzit pe IDM prin statia radiotelefon ca a fost talonat macazul nr.2;
la coborarea de pe locomotiva, a constatat ca trenul a fost oprit dupa ce locomotiva si primul
boghiu al primului vagon au trecut de varful macazului nr.2.

mecanicul de locomotiva care a condus locomotiva EA 369 pe distanta Bucuresti Nord — Craiova

a luat in primire, in depoul Bucuresti Calatori, locomotiva EA 369 in vederea remorcarii
trenului de calatori interregio nr.1695, din data de 03/04.07.2016;

la punerea in serviciu a locomotivei, a constatat ca franarea electrica reostatica nu
functioneaza, iar la verificarea instalatiei INDUSI si a dispozitivului de siguranta si vigilenta
DSV a constatat ca acestea erau in functie, in buna stare de functionare;

la iesirea locomotivei din depou nu s-a efectuat verificarea instalagiei INDUSI peste
inductorul de proba de 2000 Hz intrucét, din punctul unde a fost remizata locomotiva si pana
la punctul de control la iesirea locomotivei din depou, pe traseul parcurs, nu exista inductor
de proba;

conform planului tehnic de exploatare al depoului, locomotiva a fost preluata de locomotiva
de manevra (diesel hidraulica), de la punctul de control de la iesirea din depou si manevrata
pana in statia CFR Bucuresti Grivita la intrarea pe garnitura goala a trenului;

dupa efectuarea probei completa de frana cu locomotiva de manevra, garnitura trenului a fost
impinsa pana in zona linie cu fir de contact, de unde garnitura goala a trenului a fost preluata
de locomotiva trenului EA 369 si garata prin impingere la linia cu opritor fix din statia CFR
Bucuresti Nord, Grupa A, de unde era prevazuta plecarea trenului;

trenul a plecat Tn bune conditii din statia CFR Bucuresti Nord, urmand sa circule conform
livretului cu mersul trenurilor de calatori de rangul 1l si Ill, Tn vigoare, fara oprire pana la
statia CFR Videle;
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intre statiile CFR Chiajna si Gradinari s-a produs franarea de urgenta a trenului de catre
Instalatia INDUSI, in zona fara inductor;

dupa oprirea trenului a procedat la rearmarea instalatiei INDUSI, care a intrat din nou in
actiune necomandat, Tnainte de pornirea trenului, descarcand conducta generala de frana.
Tntrucat instalagia INDUSI nu a mai putut fi rearmata, a procedat la izolarea din punct de
vedere pneumatic si electric a acesteia;

a consemnat in foaia de parcurs oprirea neitinerarica si motivul opririi trenului, dar nu a oprit
in prima statie din parcurs (Gradinari) sa avizeze defectiunea si sa intocmeasca nota de
avizare pe care sa o inmaneze la IDM din statie, nu a consemnat izolarea instalatiei INDUSI
in carnetul de bord al locomotivei, si nu a solicitat prezenta sefului de tren pe locomotiva in
vederea continuarii mersului;

in statia CFR Craiova, la predarea locomotivei pentru remorcarea in continuare a trenului, a
comunicat verbal mecanicului de locomotiva care I-a schimbat, ca instalatia INDUSI de pe
locomotiva este izolata, dar nu i-a comunicat si ca franarea electrica reostatica nu
functioneaza;

la sosire in depoul Craiova, a intocmit nota de avizare cu privire la frinarea de urgenta a
trenului, produsa intre statiile CFR Chiajna si Gradinari, provocatid de defectarea instalatiei
INDUSI de pe locomotiva si faptul ca, in urma acestei defectiuni, a procedat la izolarea
instalatiei INDUSI.

seful de tren

pentru deservirea pe distanta Bucuresti Nord — Timisoara a trenului de calatori interregio
nr.1695, din data de 03/04.07.2016, a luat in primire garnitura trenului in statia CFR
Bucuresti Grivita;

trenul a plecat din statia CFR Bucuresti Nord cu o intarziere de aproximativ 15 minute si a
circulat fara probleme péna la statia Craiova;

n statia CFR Craiova s-a schimbat mecanicul de conducere al locomotivei;

pe portiunea de linie Balota — Drobeta Turnu Severin a insotit mecanicul de locomotiva in
cabina de conducere a locomotivei, inregistrandu-se in foaia de parcurs;

mecanicul de locomotiva nu i-a comunicat ca are probleme la locomotiva si ca instalatia
INDUSI era izolata;

n statia CFR Caransebes a detasat din compunerea trenului doua vagoane, de la semnal, care
au alcatuit garnitura trenului cu destinatia Resita Sud;

la iesirea din statia CFR Caviran trenul a fost franat, iar din informatiile primite a aflat ca
trenul a depasit semnalul luminos de intrare al statiei, care ordona oprirea trenului, avand
indicatia ,,rosu’;

la verificarea pe teren, a observat ca trenul a fost oprit dupa ce locomotiva si primul boghiu al
primului vagon au trecut de varful macazului.

mecanicul de locomotiva care a condus locomotiva trenului de cilatori interregio nr.1692 din data de

04.07.2016

a auzit la stagia radiotelefon comunicarea facutd de IDM al statiei CFR Cavaran catre
mecanicul de locomotiva al trenului de calatori interregio nr.1695, ca are oprire in statia CFR
Cavaran, si raspunsul acestuia ca a inteles.

Din marturiile personalului aparginand administratorului de infrastructura feroviara CNCF ,,CFR”’

SA, de serviciu la data de 03/04.07.2016, au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

IDM statia CFR Cavaran

dupa primirea avizului de plecare al trenului de calatori interregio nr.1695 de la statia CFR
Zagujeni, a efectuat parcursul de intrare al trenului in statie, la linia 11 directa;

la apropierea trenului, a comunicat mecanicului de locomotiva ca trenul are asigurata intrarea
la linia 11 directa cu oprire, rugandu-l totodata, sa opreasca trenul cu locomotiva in dreptul
biroului de miscare pentru a-i putea inmana mai usor ordinul de circulatie in care era prevazut
ca urma sa circule pe baza de cale libera pana la urmatoarea statie;
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- cu toate ca apelul la statia de radiotelefon a fost efectuat in repetate randuri, mecanicul de
locomotiva nu a raspuns;

- a primit confirmare de la IDM din statia vecina, Zagujeni, ca este auzit la statia de
radiotelefon;

- dupa depasirea semnalului luminos de intrare X, si angajarea trenului pe linia Il directa, a
efectuat parcursul de trecere pentru trenul de calatori interregio nr.1692 pe linia 3 abatuta;

- latrecerea trenului de calatori interregio nr.1695 prin dreptul biroului de miscare, a constatat
viteza mare a trenului si ca mecanicul de locomotiva nu a luat masuri de franare;

- a facut din nou apel la statia de radiotelefon la mecanicul de locomotiva, timp in care a
observat ca semnalul de iesire al statiei X Il a fost depasit, iar macazul nr.2 a fost talonat,
soneria intrand Tn actiune;

- precizeaza ca circulatia trenurilor intre statia CFR Cavaran si halta de miscare Jena se efectua
pe baza de cale libera, datorita defectarii blocului de linie automat, defect consemnat n
RRLISC la data de 02.04.2016, ora 14:00, la nr.12.

IDM statia CER Zagujeni

- aauzit la statia de radiotelefon cand IDM din statia CFR Cavaran a comunicat mecanicului de
locomotiva, aflat in conducerea trenul de calatori interregio nr.1695, ca trenul are asigurata
intrarea la linia Il directa si oprirea acestuia in statie;

- a fost apelat de IDM din statia CFR Cavaran sa 1i confirme daca aude apelul sau la statia
radiotelefon.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. La momentul producerii incidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA, in calitate de
administrator al infrastructurii feroviare avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile
ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului
transporturilor nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor
de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

8 Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea
de Siguranta Feroviara Roméana din cadrul AFER, confirma acceptarea sistemului de
management al sigurantei al administratorului de infrastructura feroviara;

8 Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB15003- — prin care Autoritatea
de Siguranta Feroviara Roméana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor
adoptate de administratorul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice
necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii,
intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al Tntretinerii si exploatarii sistemului de
control al traficului si de semnalizare.

La data producerii incidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare
cuprindea, in principal:

- declaratia de politica in domeniul sigurantei;

- manualul de management;

- Obiectivele generale calitative si cantitative ale managementului sigurantei;

- procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.

Tn conformitate cu Anexa 3 a Legii nr.55/2006, la nivelul Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Timisoara au fost difuzate ,Obiectivele generale calitative si cantitative ale managementului
sigurantei feroviare" pentru perioada 2014 — 2017, iar prin Decizia nr.1/3/487/19.08.2015 sefii
compartimentelor din cadrul Sucursalei Regionale de Cale Ferata Timisoara au fost desemnati ca
responsabili cu Sistemul de Management al Sigurantei Feroviare in cadrul diviziei/serviciului pe
care il conduc.

B. La momentul producerii incidentului feroviar SNTFC ,,CFR Calitori” SA, in calitate de
operator de transport feroviar de calatori avea implementat sistemul propriu de management al
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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 Ordinul ministrului
transporturilor nr.535/2007 (modificat prin Ordinul M.T.I. nr.884/2011 si completat prin Ordinul
M.T.I. nr.2179/2012) privind acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de
transport feroviar pe caile ferate din Romania si detinea:

§ Certificatul de siguranta - Partea A, cu numar de identificare CSA nr.0018 prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Roméana din cadrul AFER certifica acceptarea sistemului
de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar in conformitate cu legislatia
nationala aplicabil;

8 Certificatul de siguranta - Partea B, cu numar de identificare CSB nr.0099 prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER certifica acceptarea dispozitiilor
adoptate de intreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru
functionarea Tn siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu legislatia nationala
aplicabila;

Intrucat au fost constatate unele neconformititi privind modul in care personalul de
locomotiva si-a desfasurat activitatea, comisia de investigare a verificat daca sistemul de
management al sigurantei al SNTFC ,,CFR Calatori” SA dispune de proceduri pentru a garanta ca
instruirea personalului de locomotiva este efectuata in conformitate cu cerintele relevante.

Comisia a constatat ca pentru a indeplini aceasta cerinta, SNTFC ,,CFR Calatori” SA a
intocmit si difuzat subunitatilor din subordine Procedura Operationala PO-0-6.2.2.-04, ,,Organizarea
activitatii de formare profesionala continua a personalului din ramura tractiune”.

Tn ,,Planul specific de instruire”, cod F-PO-0-6.2.2-04-05, emis de depoul Pitesti, sunt
mentionate printre documentele asociate/documentele de referinta, Regulamentul de exploatare
tehnica feroviara nr.002/2001, Regulamentul de semnalizare nr.004/2006 si Instrucgiuni pentru
activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr. 201/2007’, care sunt norme
nationale de siguranta notificata si sunt folosite de catre SNTFC ,,CFR Calatori” SA ca si coduri de
buna practica Tn cadrul proceselor de instruire si evaluare individuala pentru functia de mecanic de
locomotiva.

Pentru competentele functiei de mecanic de locomotiva, conform ,Fisei individuale de
instruire profesionala teoretica” cod F-PO-0-6.2.2-04-16, si a ,,Fisei individuale de instruire practica
de serviciu” cod F-PO-0-6.2.2-04-17, mecanicii de locomotiva care s-au aflat in conducerea trenului
de calatori interregio nr.1695, din data de 03/04.07.2016, aveau calificativele ,,A” si ,,B”.

Totodata, comisia de investigare a analizat Procedura Operationala PO-0-8.5.3-05,
,,Managementul riscurilor asociate sigurantei feroviare”, unde a constatat ca la nivelul subunitatii
detinatoare a locomotivei, in cadrul fisei de identificare pericole/evaluare riscuri generate, nu a fost
identificat factorul de risc ,,mentinerea in serviciu a locomotivelor la care au fost depasite normele de
timp sau kilometri pentru reparatii planificate”, nu a fost evaluat nivelul acestui risc si nici nu a fost
Tntocmita o fisa de masuri.

C. La momentul producerii incidentului feroviar SC ,,CFR-SCRL Brasov” SA - Sectia de
reparatii locomotive Cluj, in calitate de operator economic care desfasoara activitati conexe si
adiacente transportului feroviar detinea urmatoarele:

- Autorizatie de Furnizor Feroviar seria AF nr.5238 emisa la data de 21.11.2011 valabila pana
la data de 20.11.2016, pentru serviciul feroviar critic:

,,Revizii planificate si reparatii accidentale la materialul rulant motor”;
,,Rebandajare osii montate”.

- Agrement Tehnic seria AT nr.505/2015, cu valabilitate pana la data de 18.06.2017 pentru
serviciul feroviar critic ,,Revizii planificate tip PTH3, RT, R1, R2, reparatii accidentale,
lucrari de pregatiri pentru iarna si lucrari la instalatiile modernizate la locomotivele tip LE
5100 kW”.
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C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare
La investigarea incidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme si reglementari

§ Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat
prin HG nr.117/2010Regulamentul de semnalizare nr.004/2006, aprobat prin Ordinul MTCT
nr.1482/2006;

§ Regulamentul de semnalizare nr.004/2006 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1482/2006;

§ Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare - nr.005, aprobat
prin Ordinul MTCT nr.1816/2005

§ Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;

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

8 Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186
din 29.08.2001;

8 Planul tehnic de exploatare al statiei CFR Bucuresti Grivita - FISA 37, R005, art.82 alin (1),
Manevra de introducere/scoatere a locomotivelor si automotoarelor in/din depou/remiza;

§ Ordinul nr.1260/1390/2013 pentru aprobarea Normelor metodologice privind examinarea
medicala si psihologica a personalului cu atributii in siguranta transporturilor si periodicitatea
examinarii;

8 Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr.1359/2012 din 30/08/2012 pentru
modificarea si completarea Normativului feroviar ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si
reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea
reviziilor si reparatiilor planificate”, aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si
Infrastructurii nr.315/2011;

8 Ordinul Departamentului Cailor Ferate —Directia de Tractiune si Vagoane nr.17DA/610/1987;

8 Ordinul Departamentului Cailor Ferate —Directia de Tractiune si Vagoane nr.17DA/447/1971;

§ Dispozitia Presedintelui Societatii Nationale de Cai Ferate Romane nr.40 din 25.05.1998.

surse si referinge

§ declaratiile salariatilor implicati Tn producerea incidentului feroviar;

§ procese verbale de constatare tehnica a materialului rulant implicat si cel pentru verificarea si
citirea benzii de vitezometru;

§ fotografii efectuate la locul producerii incidentului de catre membrii comisiei de investigare;

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

§ documentatia privind Sistemul de Management al Sigurantei al operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

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

Situatia din statia CFR Cavaran Tnainte de producerea incidentului feroviar

La data de 02.07.2016 la ora 14,00 s-a produs un deranjament la instalatia BLA Cavaran —
Jena, manifestat prin ocuparea sectiunii izolate Y2AD, libera in fapt pe teren, consemnat in RRLISC
al statiei CFR Cavaran lanr.12.

La verificarea efectuata pe teren, s-a constatat JIL fir stang, limitare Y2AD cu X1AD,
degradat din punct de vedere mecanic si electric.

Circulatia trenurilor pe BLA Caviran-Jena a fost efectuata pe baza de cale libera, pana la data
de 04.07.2016 , ora 11:00 cand a fost efectuata remedierea, inscrisa in RRLISC la nr.24.

Situatia din statia CFR Cavaran dupi producerea incidentului
La interior:
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cheia si sigiliul salii de relee plumbuite cu sigilii CT;
pe luminoschema din biroul de miscare:

butoanele BASR la SAT km 493+380, BASR la SAT km 494+822, BDLC si BILC cap Y,
cu sigiliul statiei, din cauza lucrarilor L

butoanele BP, BE cap Y desigilate;

indicatorii Y2AD si LCO aprinsi;

parcurs de intrare de la Jena la linia 3 inzavorat;

macazul 2 fara control;

sectiunea Il C ocupata (cu trei fante rosii aprinse);

sectiunile 2-4SI si 024C ocupate;

macazul 4 cu control,

semnalul de intrare Y si iesire X 11 cu indicatia de oprire;

La exterior:

la macazul nr.2, capacele la pichet si electromecanism, lacas introducere manivela, au fost
sigilate cu plumbii CT;

la electromecanismul macazului nr.2, contactorii mobili erau in pozitie de mijloc, macazul
fiind talonat;

C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii

Ca urmare a talonarii macazului nr.2, s-a produs deformarea acului drept al macazului, la 1m
de la varf si deformarea barei fixatorului de varf si a clemei de fixare partea stanga.
Nu au fost constatate deficiente la linie care sa fi favorizat producerea incidentului feroviar.

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

Constatari efectuate la locomotiva EA 369 la locul producerii incidentului feroviar:

motorul electric de tractiune nr.3 izolat;

instalatia INDUSI izolata din data de 03.07.2016, ora 22:24;

instalatiei de radio telefon a functionat corespunzator atat in regim de emisie cat si receptie,
au fost efectuate comunicari cu personalul de serviciu al statiei CFR Cavaran, cat si cu cel al
statiilor vecine, Jena si Zagujeni;

la verificarea franei directe s-a constatat ca aceasta functioneaza in parametrii prescrisi:

realizeaza presiunea maxima in cilindrii frana, de 2,1 atm, conform timpilor afisati in
postul de conducere (10 secunde);

robinetii FD1, din ambele posturi de conducere, realizeaza franari pargiale si totale
corespunzator pozitiei manerului robinetului;

nu au fost constatate pierderi de aer la instalatia de frana;

la verificarea instalatia franei automate s-au constatat:

pierderi de aer de 0,1 atm/min atat in conducta generala, cat si in instalatia de 10 atm.;
realizarea Tn cilindrii de frana a presiunii de 2,1 atm. atat in cazul efectuarii un franari
totale cat si in cazul efectuarii unei franari rapide;

realizarea treptelor de franare ordinara, cu cresterea moderabila a presiunii, si slabirea
totala a franei, generata de nemoderabilitatea franei la slabire;

la verificarea dispozitivului de siguranta si vigilenta s-a constatat ca acesta era si in stare de
functionare:

pentru ciclul de siguranta, soneria a sunat in cazul mentinerii pedalei n stare apasata 32 de
secunde, iar dupa alte 4 secunde s-a produs franarea locomotivei prin descarcarea
conductei generale si introducerea presiunii de 2,1 atm. in cilindrii de frana. Tn cazul in
care pedala dispozitivului a fost eliberata Tn timpul celor 4 secunde, alimentarea soneriei
era Intrerupta, descarcarea conductei generale nu se mai produce si nu se mai realiza nici
efectul de franare a locomotivei;

pentru ciclul de vigilenta, in cazul in care pedala dispozitivului nu era actionata, soneria a
sunat dupa 3 secunde, iar dupa alte 3 secunde s-a produs franarea locomotivei prin
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decarcarea conductei generale si introducerea presiunii de 2,1 atm. In cilindrii de frana. Tn
cazul in care pe parcursul ultimilor 3 secunde pedala a fost apasata, alimentarea soneriei
era intrerupta, fara sa se mai produca descarcarea conductei generale si aparitia efectului de
franare a locomotivel;

Constatari efectuate la locomotiva EA 369 in depoul de locomotive Timisoara, dupa producerea
incidentului feroviar:

Instalatia INDUSI:
Tn postul I de conducere:
- instalagia INDUSI functioneaza normal;
- curentii de inductor masurati sunt:
pe circuitul de 2000 Hz — 190 mA,;
pe circuitul de 1000 Hz — 182 mA,;
pe circuitul de 500 Hz — 184 mA,;
- la masurarea rezistentei de izolatie a inductorului de la postul | s-a constatat o valoare a
rezistentei de izolatie de 34 MQ;
Tn postul 11 de conducere:
- instalagia INDUSI este influentata pe circuitul de 1000 Hz, producénd franare de urgenta;
- curentii de inductor sunt mai mici decat valorile normale, respectiv:
pe circuitul de 2000 Hz — 166 mA;
pe circuitul de 1000 Hz — 148 mA,;
pe circuitul de 500 Hz — 155 mA,;
- la masurarea rezistentei de izolatie a inductorului de la postul Il s-a constatat o valoare a
rezistentei de izolatie de 0,1 MQ;

S-a constatat ca, la actionarea usii de acces in cabina de conducere post I, unde este amplasat
cofretul electronic INDUSI, si a usii de la sala masinilor sau in cazul unor socuri mecanice aplicate
blocului electronic CMQOS, apare o intermitenta pe circuitul de 1000 Hz, la o valoare de 140 mA,
producand franarea instalatiei ca urmare a influentei active de 1000 Hz.

Pe circuitul de comanda al motorului electric de tractiune nr.3, a fost identificat firul 802 din
PB S7 cu punere la masa.

Modul de exploatare al locomotivei

- locomotiva a fost limitata la Vmax = 100 km/h din data de 08.04.2016, din cauza restrictiel
impuse de grosimea bandajelor, fapt atestat doar prin afisarea in posturile de conducere ale
locomotivei, nu si prin avizarea scrisa a dispeceratului pentru trenurile de calatori. Viteza
maxima de circulatie a trenului pentru care locomotiva a fost desemnata sa il remorce, a fost
de 120 km/h;

- locomotiva a circulat in 5 motoare electrice de tractiune, motorul electric de tractiune nr.3 a
fost izolat la data de 26.06.2016, in depoul Brasov, cu ocazia efectuarii reviziei de tip PTh3,
conform inscrisurilor din carnetul de bord al locomotivei. Acest lucru a facut ca locomotiva sa
iasa din depou si sa circule cu frana electrica reostatica defecta;

- 1n ultima perioada de timp, au fost efectuate mai multe mentiuni in carnetul de bord al
locomotivei referitoare la defectarea instalatiei INDUSI. Din data de 24.06.2016, data
efectuarii ultimei revizii planificate si pana la data producerii incidentului feroviar au fost
inregistrate 6 cazuri de izolare a instalatie INDUSI.

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie
Interfata om-masina

Incidentul feroviar produs in statia CFR Cavaran, constand in depasirea semnalului luminos
de iesire X Il care afisa indicatia de oprire, s-a datorat unei erori a mecanicului de locomotiva. Astfel,
acesta nu a urmarit cu atentie indicatia semnalului de intrare X al statiei CFR Cavaran, a carui
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indicatie ,,galben” atentiona mecanicul asupra faptul ca trebuie sa opreasca in fata urmatorului
semnal X Il. Eroarea mecanicului de locomotiva a fost favorizata de faptul ca acesta a recurs la un
model mental al traseului, model format anterior, bazat pe cunoasterea faptului ca, trenul pe care il
deservea, conform livretului de mers, nu avea oprire itinerarica in statia CFR Cavaran. Astfel, pe
fondul lipsei de atentie, mecanicul a crescut viteza trenului imediat dupa depasirea semnalului de
intrare X, a observat cu intarziere indicatia restrictiva a semnalului X 11, si a procedat la efectuarea
unei franari rapide a trenului, in conditiile Tn care distanta necesara opririi trenului in fata semnalului
nu mai era asigurata, depasindu-1 si talonand macazul nr.2.

Informatia transmisa de IDM, privind necesitatea opririi trenului in statia CFR Cavaran, nu a
fost auzita de mecanicul de locomotiva prin statia radiotelefon astfel Tncat, nu a existat un stimul
suplimentar auditiv, pe langa cel vizual (culoarea celor doua semnale luminoase) care sa creasca
vigilenta mecanicului.

Interfata om-organizatie

Studiul documentelor privind regimul de odihna, starea de sanatate si pregatirea profesionala
a operatorului uman implicat in incident a evidentiat urmatoarele:

- mecanicul de locomotiva implicat in producerea incidentului feroviar a avut 29 ore timp liber
fnainte de intrarea in serviciu, iar de la ora preluarii serviciului si pana la momentul producerii
incidentului a prestat serviciu timp de 6 ore si 15 minute;

- ultima prestatie efectuata de mecanicul de locomotiva pe sectia de circulatie Craiova —
Timisoara Nord a fost la data de 17.06.2016, in remorcarea trenului de calatori interregio
nr.72-1;

- permisul si autorizatiile detinute de personalul de locomotiva pentru serviciul prestat cu
responsabilitati Tn siguranta circulatiei si avizele medicale si psihologice au fost in termen de
valabilitate.

Izolarea instalatiei INDUSI de catre mecanicul de locomotiva care a condus locomotiva EA
369 pe distanta Bucuresti Nord — Craiova, in conditiile nerespectarii procedurilor precizate in
instructiuni si regulamente, care-l obligau sa consemneze in anumite documente si sia avizeze
persoanele cu rol decizional Tn ceea ce priveste circulatia trenului in aceste conditii (trasabilitatea
informatiei), procedura ce constituie 0 masura suplimentara de siguranta feroviara, reprezinta un
aspect ce trebuie precizat in analiza interfetei dintre operatorul uman si organizatie.

Conducerea locomotivei cu instalatia INDUSI izolata de catre urmatorul mecanic, in
conditiile In care aceasta instalatie este un echipament tehnic pentru controlul perceperii si luarii
deciziilor mecanicului in moderarea vitezei trenului pentru oprirea acestuia ih conditii de siguranta, a
constituit un factor care a favorizat producerea incidentului feroviar. Este de semnalat ca nici acest
mecanic nu a respectat procedurile cu privire la consemnarea documentata si avizarea persoanelor cu
rol decizional in continuarea parcursului trenului, fapt ce evidentiaza neconformitati majore la nivelul
organizatiei.

Neconformitatile majore constatate pe parcursul investigarii incidentului feroviar
(nerespectarea operatiunilor procedurate in cazul izolarii instalatiei INDUSI de pe locomotiva, a celor
cu privire la starea tehnica a locomotivei la iesirea din depou, si in cazul circulatiei trenurilor pe
sectiile cu pante mari), trebuie sa constituie un semnal de alarma pentru managementul de top al
organizatiei Tn vederea adoptarii unor masuri corective. Tn acest sens, comisia de investigare
apreciaza ca activitatea personalului cu atributii de instruire, verificare si control a mecanicilor de
locomotiva trebuie Tmbunatatita, astfel Tncat sa se realizeze Th mod adecvat un control preventiv al
fiabilitatii resursei umane, care sa conduca la eliminarea deprinderilor de lucru gresite, corectarea
rutinelor neadecvate si la evitarea manifestarii unor comportamente care incalca regulile care
procedureaza activitatea.
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C.6. Analiza si Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a instalatiilor feroviare

Avand n vedere constatarile efectuate la instalatiile feroviare prezentate in capitolul C.5.4.1.
Date constatate cu privire la instalayii, se poate afirma ca starea tehnica a instalatiilor nu a influentat
producerea acestui incident.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Avand Tn vedere constatarile efectuate la suprastructura caii prezentate in capitolul C.5.4.2.
Date constatate cu privire la linie, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii liniilor nu a
influentat producerea incidentului feroviar.

C.6.3. Concluzii privind starea tehnica a locomotiveli

Avand n vedere constatarile efectuate la locomotiva de remorcare a trenului prezentate in
capitolul C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale
acestuia, se poate afirma ca locomotiva EA 369, prin starea ei tehnica, a constituit un factor care a
favorizat producerea incidentului feroviar.

Astfel, la data producerii incidentului feroviar, locomotiva avea norma de timp, din punct de
vedere al scadentei la reparatii, depasita cu 300%, 15 ani fata de 5+1 ani normati, iar norma de
kilometri parcursi depasita cu peste 200%, 1.300.000 km fata de 600.000 km normati. Acest fapt a
fngreunat asigurarea unei mentenante corespunzatoare, ceea ce a facut ca locomotiva sa fie utilizata
n exploatare cu instalatii si subansamble defecte si izolate.

Defectarea instalatiei INDUSI de pe locomotiva, care a generat franarea necomandata a
trenului la aprox.16 km dupa plecarea din statia CFR Bucuresti Nord si apoi descarcarea in stationare
a conductei generale de frana a trenului, au facut ca mecanicul de locomotiva sa procedeze la izolarea
instalatie INDUSI. Tn conditiile Tn care instalatia INDUSI a fost izolati, aceasta nu a putut comanda
franarea si oprirea trenului la momentul in care mecanicul de locomotiva nu a observat indicatia
semnalul luminos de intrare X al statiei CFR Cavaran, care era ,LIBER cu viteza stabilita.
ATENTIE! Semnalul urmator ordona oprirea” (o unitate luminoasa de culoare galbena, spre tren), si
inductorul de 1000 Hz activ.

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

Tn urma observatiilor facute la fata locului, a constatarilor tehnice efectuate la locomotiva, din
analiza datelor si a marturiilor personalului implicat, membrii comisiei de investigare au concluzionat
ca depasirea semnalului luminos X Il, de iesire al statiei CFR Cavaran, s-a produs ca urmare a
erorilor facute de catre mecanicului de locomotiva, care nu a urmarit cu atentie indicatia semnalului
luminos de intrare X al statiei, ,,LIBER cu viteza stabiliti. ATENTIE! Semnalul urmator ordona
oprirea.” (o unitate luminoasa de culoare galbena, spre tren), si nu a luat masuri In consecinta in
conducerea trenului.

Acest fapt a dus la observarea cu intarziere a semnalului luminos de iesire X Il, cu indicatia
,,OPRESTE fara a depasi semnalul” (o unitate luminoasa de culoare rosie, spre tren), ceea ce a facut
ca masurile de franare a trenului sa fie luate cu intarziere, la viteza de 75 km/h, cu aprox.145 m
fnainte de semnal, distanta pe care franarea trenului nu a putut fi asigurata, producandu-se depasirea
semnalului.

Depasirea semnalului a fost favorizata si de starea tehnica a locomotivei, fapt ce a generat
izolarea instalatiei INDUSI in parcurs, aceasta neputand comanda franarea si oprirea trenului in
momentul in care mecanicul de locomotiva nu a urmarit cu atentie semnalul luminos de intrare X al
statiel CFR Cavaran.

Totodata, depasirea semnalului a fost favorizata si de faptul ca, in conditiile in care instalatia
INDUSI de pe locomotiva era izolata, nu au fost respectate reglementarile in vigoare, care impuneau
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ca, In astfel de situatii, pe locomotiva sa se afle in afara mecanicului de locomotiva inca un agent
instruit pentru luarea tuturor masurilor in cazul in care mecanicul isi pierde capacitatea de conducere.

D. CAUZELE PRODUCERII INCIDENTULUI
D.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii incidentului feroviar a fost generata de eroarea umana aparuta in
procesul de conducere al locomotivei de remorcare a trenului de calatori nr.1695, eroare ce a constat
n nerespectarea ordinului de oprire, in vederea gararii trenului in statia CFR Cavaran, transmis prin
indicatia ,,rosu” a semnalului luminos de iesire X Il si depasirea acestuia fara a avea acest
dreptFactori care au contribuit

§ circulatia locomotivei, Tn remorcarea trenului, cu instalatia INDUSI izolata;

8 lipsa sefului de tren in cabina de conducere a locomotivei, datorita neavizarii acestuia de
catre mecanicul de locomotiva, in conditiile in care instalatia INDUSI de pe locomotiva a fost
izolata.

D.2. Cauze subiacente

8 nerespectarea prevederilor din Regulamentul de exploatare tehnica feroviara nr.002/2001,
art.59-(4), referitoare la depasirea unui semnal care ordona oprirea;

8 nerespectarea prevederilor din Regulamentul de semnalizare nr.004/2006, art.23, alin.(2),
coroborat cu art.21, referitoare la respectarea indicatiei semnalului luminos de iesire, care avea
indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul” (o unitate luminoasa de culoare rosie, spre tren);

§ nerespectarea prevederilor din Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr.201/2007, art.127, alin.(1), lit.a) si art.127, alin.(2) cu privire la obligatia
personalului de locomotiva ca, in remorcarea trenului, sa urmareasca cu atentie indicatia semnalelor
fixe si sa ia masurile impuse de observatiile efectuate in timpul parcursului;

§ nerespectarea prevederilor din Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr. 201/2007, Anexa 2, art.3, alin.(1), art.4, art.6, alin.(1) si art.6, alin.(2),
referioare la modul Tn care trebuie sa procedeze mecanicul de locomotiva in cazul scoaterii din
functie, In parcurs, a instalatiei INDUSI;

D.3. Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare.

D.4. Observatii suplimentare fara relevanta asupra cauzelor producerii incidentului

Cu ocazia investigarii incidentului feroviar au fost identificate mai multe neconformitati cu
privire la modul in care locomotiva a fost desemnata sa remorce trenul de calatori interregio nr.1695
din data de 03/04.07.2016, fara legatura cu cauzele producerii incidentului. Astfel:

§ conform livretului central cu mersul trenului de calatori, rang Il si Ill, Tn vigoare, viteza
maxima de circulatie a trenului de calatori interregio nr.1695 era de 120 km/h, iar locomotiva EA
369, programata pentru remorcarea trenului, era limitata la viteza maxima de 100 km/h datorita
grosimii bandajelor (Regulamentul de exploatare tehnica feroviara nr.002/2001, art.221, alin.(7), lit.

e);

§ limitarea vitezei locomotivei a fost afisata in posturile de conducere ale locomotivei, dar nu a
fost comunicata si dispeceratului de circulatie pentru trenurile de calatori;

8 nu au fost respectate prevederile din Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva
in transportul feroviar nr.201/2007, art.40, lit. a), care interzic iesirea locomotivelor din depou cu
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instalatiile de frana de orice fel defecte (motorul electric de tractiune nr.3 a fost izolat, ceea ce a facut
ca instalatia franei electrice reostatice de pe locomotiva sa nu fie functionala);

8 nu au fost respectate prevederile Dispozitiei nr.40, din 25 mai 1998, a Presedintelui SNCFR,
privind Tmbunatatirea gradului de siguranta in circulatia trenurilor pe sectii cu pante mari (Balota —
Simian), unde se precizeaza ca, in cazul in care la locomotiva electrica de remorcare a trenului frana
electrica reostatica se defecteaza in parcurs, trenul respectiv va fi remorcat la coborarea pe sectiile cu
pante mari cu doua locomotive in capul trenului;

8 nu au fost respectate prevederile din anexa nr.1, tabelul 3.1, Al la Normativul Feroviar
"Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de
kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate”, aprobat prin Ordinul
Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr.315/2011, modificat si completat prin Ordinul
nr.1359/2012 al Ministrului Transporturilor si Infrastructurii, referitoare la reparatiile planificate la
locomotive;

8 nu au fost respectate prevederile art.174, alin.(1), lit.c) din Regulamentul pentru circulatia
trenurilor si manevra vehiculelor feroviare - nr.005, aprobat prin Ordinul MTCT nr.1816/2005,
conform caruia, n statiile in care este interzisa primirea simultana a trenurilor, iar de statie se apropie
simultan doua trenuri, dintre care cel putin unul are prevazuta oprire, al doilea tren se va primi in
statie numai dupa gararea primului tren.

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

*

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Membrii comisiei de investigare
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Cristian UDREA - membru
Dan ALBU - membru
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lonut Calin OPREA - membru
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