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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER denumita in continuare AGIFER, desfasoara
actiuni de investigare in conformitate cu prevederile QUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara,
aprobata prin Legea 71/2020, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de
Investigare.

Actiunea de investigare a AGIFER are ca scop Imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
incidentelor sau accidentelor feroviare, a fost efectuatd impreuna cu reprezentantii operatorilor economici
implicati si este realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in nici un caz cu stabilirea

......

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor sau incidentelor feroviare, prin
determinarea imprejurarilor si identificarea cauzelor care au dus la producerea acestui incident feroviar si,
daca este cazul, stabilirea recomandarilor de sigurantd necesare pentru imbundtatirea sigurantei feroviare.

Utilizarea acestui raport de investigare in alte scopuri decat cele referitoare la prevenirea producerii
accidentelor, incidentelor si Imbunatatirea sigurantei feroviare, poate conduce la interpretdri eronate care
nu corespund scopului prezentului document.

A.2. Procesul investigatiei

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei
Regionala de Cai Ferate (SRCF) Iasi din data de 10.11.2021 privind evenimentul produs in aceeasi data in
jurul orei 12:55, in statia CFR Campulung Moldovenesc, pe sectia de circulatie Suceava — Ilva Mica (linie
simpla electrificatd), in circulatia trenului de marfa nr.80672 (apartinand operatorului de transport feroviar
Grup Feroviar Roman SA), remorcat cu locomotiva electrica avand numarul de identificare 91530401004-
3, denumitd in continuare EA 1004, prin depasirea semnalului luminos de intrare Y aflat in pozitia pe
,oprire” (cu indicatia OPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua si noaptea— o unitate luminoasa de culoare
rosie, spre tren), si ludnd in considerare faptul ca evenimentul se incadreazd ca incident feroviar in
conformitate cu prevederile art. 8, grupa A, pct.1.7. din Regulamentul de investigare, prin Nota nr.1.194
din data de 10.11.2021, a Directorului General Adjunct al AGIFER, a fost numit investigatorul principal.

Investigatorul principal, dupa consultarea sefilor de structuri responsabile cu siguranta feroviara si
acordul conducatorilor entitdtilor implicate CNCF ,,CFR” SA, respectiv Grup Feroviar Roman SA, a numit
membrii In comisia de investigare, acestia avand functii de Sef Serviciu Revizorat SC (Sucursala
Regionala Cai Ferate lasi) si respectiv Inspector specialitate Tractiune (Grup Feroviar Roman SA).

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

La data de 10.11.2021, ora 12:55 in statia CFR Campulung Moldovenesc, de pe sectia de circulatie
Suceava — Ilva Mica (linie simpla, electrificatd), aflatd in administrarea CNCF ,,CFR” SA, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionala Cai Ferate lasi, in circulatia trenului de marfa nr.80672 (apartinand OTF
Grup Feroviar Roman SA) remorcat cu locomotiva electrica EA 1004 s-a produs un incident feroviar prin
depdsirea semnalului luminos de intrare Y al statiei, care afisa indicatia ,,OPRESTE fara a depasi
semnalul!”.

In urma producerii incidentului feroviar nu s-au inregistrat pagube materiale la infrastructura céii
ferate, la instalatii s1 material rulant si nici victime omenesti sau persoane accidentate.

Locul producerii incidentului este prezentat in figura nr.1.



Figura nr.1 - Locul producerii incidentului feroviar
Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii acestui incident feroviar o constituie eroarea umana, manifestata prin luarea cu
intarziere a masurilor de franare, coroborat cu modul gresit de manipulare a manerului robinetului KD2,
fapt care a dus la depasirea semnalului de intrare al statiet CFR Campulung Moldovenesc, care avea
indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!”.

Factorul care a contribuit la producerea incidentului feroviar a fost formarea insuficienta a deprinderilor
de franare ale mecanicului pentru tipul de locomotive al caror pupitru de comanda este amplasat pe partea
stanga a postului de conducere.

Cauze subiacente - Nerespectarea unor prevederi din reglementdrile specifice n vigoare, respectiv:

e Regulament de semnalizare nr.004/2006, art. 21 fig.26, referitor la indicatiile date de semnalele
luminoase de intrare, in sensul ca nu a fost respectata indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!”
Ziua si noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie, spre tren;

o [nstructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2000,
capitolul IV - Obligatiile personalului de locomotiva in parcurs, art.125. — (4), in sensul ca nu a luat
din timp masuri de reducere a vitezei trenului, la observarea indicatiei data de semnalele prevestitor si
repetitor al semnalului de intrare care ordona oprirea.

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

Grad de severitate — Conform clasificarii incidentelor prevazuta in Regulamentul de Investigare,
avand in vedere activitatea in care s-a produs, evenimentul se clasificd ca incident produs in circulatia
trenurilor, la art.8, grupa A, pct.1.7. — ,, depasirea de catre trenuri a semnalelor fixe....care ordona

’

oprirea, fard respectarea prevederilor din reglementarile specifice, ... ”.

Recomandari de siguranta



Avand in vedere modul de producere al incidentului si masurile luate de Grup Feroviar Roman SA,
comisia de investigare nu a considerat necesard emiterea unor recomandari de siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea incidentului

La data de 10.11.2021, la ora 01:30 trenul de marfa nr.80672, remorcat cu locomotiva EA 1004, a
garat In Hm Pojorata unde, dupa asigurarea trenului contra pornirii din loc si detasarea locomotivei, echipa
formata din mecanic locomotiva si sef tren a efectuat odihna in intervalul orar 02:00 — 07:00 la o unitate
de cazare detinuta de un agent economic din zona, fara ca denumirea acestuia sa fie mentionata in foaia de
parcurs (cap.]) la rubrica ,,Locatie dormitor pentru odihna”, conform prevederilor in vigoare. Inainte de
intrarea echipei in odihna, locomotiva a fost remizatd pe o portiune de linie libera, asigurata contra pornirii
de pe loc si Incuiata dar fara a i se asigura paza de catre personal propriu al OTF de care apartine sau de
catre personal CNCF ,,CFR” SA, nefiind incheiata nici o conventie in acest sens.

Figura nr.2 — Capturd ecran diagrama IVMS — oprire tren, detasare si remizare loc. EA 1004, inainte de
intrarea echipei in odihna

Dupa efectuarea odihnei, echipei de tren s-a prezentat la biroul de migcare si a fost verificata la intrare
in serviciu de catre impiegatul de miscare. Locomotiva EA 1004 a fost indrumata in trasa izolata, din Hm
Pojorata la statia CFR Iacobeni, de unde a fost utilizata ca locomotiva impingatoare la trenul de marfa
nr.80684 (apartinand OTF Grup Feroviar Roman SA) pe distanta Iacobeni — Mestecanis — Pojorata. in Hm
Pojorata locomotiva a fost detasatd de la trenul de marfa nr.80684 si a fost introdusa pe trenul de marfa
nr.80672, ca locomotiva titulard, avand instalagia INDUSI izolata, urmare faptului ca a fost utilizata ca
locomotiva impingatoare. La luarea in primire a locomotivei in data de 09.11.2021 ora 15:00 in statia CFR
Suceava, instalatia INDUSI (conform fisei de bord) era in functie si sigilata.

Dupa efectuarea probei de frand, trenul de marfa nr.80672 a fost expediat in directia Suceava, avand
ca destinatie finala statia CFR Brazi.

Trenul a plecat din Hm Pojorata la ora 12:43°:32”, circuland cu viteze cuprinse intre 7 — 57 km/h, pe
o distantd de 4779 m. Mentionam ca locomotiva a circulat cu instalatia INDUSI izolata, la plecare din
Pojorata, pe o distanta de aproximativ 800 m. La ora 12:47°:38” cand viteza trenului era de 10 km/h,
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instalagia INDUSI este repusa in functie. Viteza trenului a crescut pana la 57 km/h la trecere prin Hm
Sadova, iar de la ora 12:52°:21”, viteza a scazut (fiind respectate vitezele de control V1 si V2, avand
influenta la inductorul de 1000 Hz din dreptul semnalului prevestitor, cu manipulare a butonului ,,Atentie”)
pana la 31 km/h, apoi pe o distantd de 295 m, viteza creste (nejustificat) la 36 km/h si la ora 12:54°:51”
trece peste inductorul de 500 Hz. aferent semnalului de intrare Y al statiei CFR Campulung Moldovenesc.
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Figura nr.3 — Capturd ecran diagramd IVMS — EA 1004 — parcurs inainte de depasirea semnalului

Pe o distanta de 236 m viteza scade la 26 km/h, pand la oral2:55’:22”, moment in care se produce
franarea de urgenta cu influenta inductorului de 2000 Hz al semnalului de intrare Y, apoi viteza scade de
la valoarea de 26 km/h la 0 km/h pe un spatiu de 29 de m. si la ora 12:55°:32”, trenul se opreste in statia
CFR Campulung Moldovenesc. In aceste conditii, trenul a depasit semnalul de intrare Y, cu locomotiva
si aproximativ doud vagoane, a trecut peste pasajul de trecere la nivel cu calea feratd acoperit cu SAT,
acesta fiind deschis, si s-a oprit in dreptul bornei de la km.71+400.



Foto nr.1 — Semnalul de intrare Y al Foto nr.2 — Locul unde a oprit trenul, dupa
statiei CFR Campulung Moldovenesc depasirea semnalului de intrare Y - pozitia
km. 71+400

De la ora 12:55°:32”, trenul stationeazd pana la ora 12:59°:47”, cand pe inregistrarile instalatiei
IVMS se observa o manipulare de inversor de mers.

Ulterior producerii incidentului si convorbirilor purtate intre mecanic si IDM, acesta din urma s-a
deplasat la locomotiva si a inmanat ordin de circulatie in baza caruia, la ora 12:59°:47” trenul a fost pus in
migcare, a parcurs o distantd de 855 m. si la ora 13:02°:56” a fost garat in axa statiei CFR Campulung
Moldovenesc. Urmare solicitarii reprezentantilor CNCF ,,CFR” SA, cu acordul conducerii AGIFER, la
oral4:06’:36” trenul de marfa nr.80762 a fost expediat la hm Campulung Est unde a fost garat la ora
14:19°:21” s1 ulterior retinut pentru investigare. Aceasta operatiune a fost motivata de configuratia liniilor
din statia CFR Campulung Moldovenesc si pentru a nu afecta circulatia trenurilor de calatori care urmau
sa treacd (tr. nr.1831 la ora 14:30 si tr. nr.1832 la ora 14:52) sau a trenurilor care erau formate si garate pe
linia 2 din statie si urmau sd fie expediate (tr. nr. 5711 cu plecare la ora 15:02 si tr. nr.5722 cu plecare la
ora 15:11).

STATIA CFR
CAMPULUNG MOLDOVENESC

|
f I i
4_C.ItyA£st = Tren de mf. nr.807é2 \Linia | Sadova —»
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Figura nr.4 — Schita statiei CFR Campulung Moldovenesc — ocuparea liniilor




C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partile implicate
Grup Feroviar Romdn SA

Mecanicul trenului de marfa nr.80672, aflat in conducerea trenului si la deservirea locomotivei EA
1004, cat si seful de tren, apartin operatorului de transport feroviar Grup Feroviar Roméan SA. Locomotiva
de remorcare si vagoanele trenului apartin aceluiasi operator de transport feroviar.

Activitatea de intretinere prin reviziile intermediare - tip RI, la acoperis — tip RAC, reviziile planificate
si reparatiile accidentale la locomotiva EA 1004, au fost asigurate cu personal al Sectiei de Locomotive
Brazi si SC RELOC SA Craiova.

CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate lasi

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe sectia de circulatie Suceava — Ilva Mica, zona unde s-a
produs incidentul feroviar, sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA — SRCF Iasi si in intretinerea Sectiei
L6 Vatra Dornei, prin personal propriu.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) din statiile de pe sectia de circulatie mentionata
sunt In administrarea CNCF ,,CFR” SA — SRCF lasi si sunt in intretinerea Sectiei CT3 Suceava, prin
salariatii proprii.

Instalatiile feroviare de tractiune electrica din zona producerii incidentului feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt Intretinute de salariatiit SC ELECTRIFICARE CFR SA - Sucursala
de Electrificare Iagi — Centrul de Electrificare Campulung Moldovenesc.

Instalatiile de comunicatii feroviare din statiile de pe sectia de circulatie mentionatd sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA — SRCF Iasi si sunt in intretinerea SC TELECOMUNICATII CFR SA,
prin salariatii proprii.

Instalatiile de comunicatii feroviare din dotarea locomotivei EA 1004, sunt proprietatea OTF Grup
Feroviar Roman SA si sunt intretinute prin salariatii Sectiei de Locomotive Brazi, subunitate a Grup
Feroviar Roméan SA, ca entitate responsabild cu intretinerea (ERI), in conformitate cu prevederile
regulamentare in vigoare.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.80672 a fost compus din 27 de vagoane cisterne goale, 108 de osii, 581 tone, 404
m, avand masa franata asigurata astfel:
e dupa livret - la automat de 291 t. si de mana 105 t. si
e de fapt - la automat de 561 t. si de mana de 554 t.

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

Descrierea traseului ciii

Incidentul feroviar s-a produs pe sectia de circulatie Suceava - Vatra Dornei — [lva Mica (linie simpla
electrificatd, interoperabild), in statia CFR Campulung Moldovenesc.

In plan orizontal traseul caii este format din aliniamente si curbe. Raza minima pe acest traseu este
de 210 m. In plan vertical traseul caii este in pantd (coborare) in sensul de mers al trenului cu declivitatea
maxima este de 17%eo.

Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura caii este alcatuita din sind tip 49, traverse din beton si lemn, prindere indirecta tip K,
prisma de piatrd spartd, cale cu joante.

Ultima masurdtoare a parametrilor caii cu vagonul de masurat calea (VMC) s-a realizat in
15.10.2020. Aceste masurdtori nu sunt relevante pentru cazul investigat.



C.2.3.2. Instalatii

Pe distanta unde s-a produs incidentul feroviar, la intrare in statia CFR Campulung Moldovenesc,
linia este simpla, electrificatd, dotata cu BLA unificat cu 3 indicatii. Statia este echipatd cu instalatii de
centralizare electrodinamica cu relee tip CED CR2, cu instalatii de asigurare a trecerilor la nivel cu calea
ferata echipate cu SAT (doud in capat Y si unul in capat X), in dependenta cu blocul de linie automat —
BLA. Circulatia trenurilor se face pe baza de bloc de linie automat (BLA). Statiile de pe sectia de circulatie
Suceava - Ilva Mica sunt centralizate.

C.2.3.3. Locomotiva EA 1004 - Numar de circulatie: 91530401004-3

Caracteristicile tehnice ale locomotivei EA 1004:

- felul curentului la linia de contact - alternativ monofazat;
- tensiunea nominald /minima /maxima in linia de contact - 25 kV/19 kV/27,5 kV;
- frecventa nominala -50 Hz;

- puterea nominala -5 100 kW

- formula osiilor -Co-Co;

- masa totala -126t;

- lungimea intre tampoane - 19800 mm;

- latimea cutiei - 3000 mm;

- 1ndltimea cu pantograf coborat - 4500 mm;

- ecartament - 1435 mm;

- distanta intre centrele boghiurilor - 10300 mm;

- ampatamentul boghiului - 4350 mm;

- raza minima de inscriere 1n curba -90 m.;

- sarcina pe osie =21t

- viteza maxima - 120 km/h;

- transformator principal tip - TFVL 580;

- motoarele electrice de tractiune sunt de curent continuu / uniorar - tip LJE 108.
Locomotiva EA 1004 este dotata cu:

- instalatie de sigurantd si vigilenta tip DSV care asigura franarea automata a trenului atunci cand
mecanicul de locomotiva nu-si manifestd vigilenta sau devine inapt pentru conducerea trenului;

- instalatie de control automat al vitezei trenului tip INDUSI care asigura:

a) controlul punctual al vitezei trenului;

b) franarea automatd a trenului, daca in punctul si/sau momentul controlat, viteza trenului este mai
mare decat cea stabilitd ca limitd pentru situatia respectiva;

c) controlul vitezei si franarea automata a trenului, in cazul nerespectarii indicatiilor semnalelor fixe
sau a semnalelor mobile care ordona oprirea sau reducerea vitezei.

Locomotiva EA 1004 a iesit din fabricatie in anul 1972 si este detinutd de Grup Feroviar Roman
SA din anul 2005 cand a fost repusd in functiune, din acel moment avand un parcurs de 1.267.000 km.

A efectuat ultimele reparatii astfel:

. RG la data de 27.06.2019 la SC RELOC Craiova, data de la care a parcurs 181.000 km.;

J Revizie planificata tip RT cu CUS (control ultrasonic) la Sectia de Locomotive Brazi la data
de 24.09.2021, data de la care a parcurs 9.720 km.;

. Ultima revizie intermediara tip RI si la acoperis tip RAC in data de 01.11.2021 la SC RELOC
Craiova, data de la care a parcurs 2.243 km.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare, in circulatia trenului pe sectia
mentionata a fost asiguratd prin instalatiile de radiotelefon din dotarea locomotivei, aflate in stare buna de
functionare.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Dupa producerea incidentului feroviar, in conditiile in care acesta a fost avizat imediat, declansarea
planului de interventie pentru inlaturarea pagubelor si restabilirea regularitdtii circulatiei trenurilor, s-a
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realizat prin circuitul informatiilor la nivel local. Astfel trenul de marfa nr.80672 a fost primit in statie in
baza ordinului de circulatie emis de impiegatul de miscare, fard a se produce perturbdri in circulatia
trenurilor si activitatea de manevra.

Precizam ca incidentul feroviar a fost avizat operativ prin convorbiri telefonice in jurul orei 13:10,
apoi in scris prin fisa de avizare la ora 14:15 in aceeasi data (10.11.2021). Dupd primirea informatiei
telefonice, la fata locului s-au deplasat si au sosit, in ordine, reprezentanti ai OTF (Grup Feroviar Roman
SA), AGIFER si administratorului de infrastructurd, pentru culegerea de informatii si administrarea
probelor. Imediat dupa producerea incidentului, la fata locului au fost prezenti seful statiet CFR
Campulung Moldovenesc, seful de district SCB si seful de district linii, ca reprezentanti ai
administratorului de infrastructurd care, au efectuat operatiunile impuse de reglementarile specifice in
vigoare de consemnare a starii de fapt a starii liniilor, instalatiilor, mijloacelor si personalului implicat in
incident, prin procese verbale.

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

In urma acestui incident feroviar nu au fost Inregistrate pierderi de vieti omenesti sau persoane
vatamate.

C.3.2. Pagube materiale

In urma producerii acestui incident nu au fost inregistrate pagube la suprastructura caii ferate, la
instalatiile feroviare din cale sau la materialul rulant motor sau vehiculele feroviare din compunerea
trenului.

C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar

Ca urmare a producerii incidentului, nu au existat consecinte asupra traficului feroviar deoarece:
e trenul de marfa a fost primit, cu ordin de circulatie, in statia CFR Campulung Moldovenesc;
e la solicitarea reprezentantilor CNCF ,,CFR” SA, cu acordul conducerii AGIFER, trenul a fost
expediat in continuare la Hm Campulung Est, unde a fost retinut.

Aceastd operatiune a fost motivata de configuratia liniilor din statia CFR Campulung Moldovenesc
si pentru a nu afecta circulatia trenurilor de calatori care urmau sd treaca (tr. nr.1831 la ora 14:30 si tr.
nr.1832 la ora 14:52) sau a trenurilor care erau formate si garate pe linia II din statie si urmau sa fie
expediate (tr. nr. 5711 cu plecare la ora 15:02 si tr. nr.5722 cu plecare la ora 15:11).

Prin aceste masuri luate, au fost evitate premisele producerii de intarzieri de trenuri la indrumare sau
in parcurs.

C.3.4. Consecintele incidentului asupra mediului

In urma producerii acestui incident feroviar nu au existat consecinte asupra mediului inconjurator.

C.4. Circumstante externe

La data de 10.11.2021, la ora producerii incidentului feroviar nu s-au inregistrat fenomene
meteorologice care sd perturbe circulatia trenului, vizibilitatea a fost buna. Cerul a fost senin, fara
precipitatii, vantul sufla cu o vitezd de 10 km/h de la est la vest, temperatura aerului In zona a fost de
+12°C, umiditatea de 35%.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost conform cu prevederile reglementérilor specifice in
vigoare.

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul declaratiilor si marturiilor

Declaratiile personalului apartinand OTF Grup Feroviar Romdn SA

Din declaratiile mecanicului care a efectuat serviciu in data de 10.11.2021 pe locomotiva titulara a
trenului de marfa nr.80672, au fost retinute urmdtoarele:
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Dupa efectuarea odihnei in intervalul orar 02:00 - 07:00 la o pensiune din zond, impreuna cu seful
de tren s-a prezentat la IDM din Hm Pojorata unde a fost verificat cu alcooltestul, apoi a efectuat o
revizie exterioard a locomotivei, nainte de a intra n postul de conducere;

A fost indrumat cu locomotiva izolata (ca tren de marfa nr.79769) la statia CFR Iacobeni, unde a
efectuat miscarea de manevra pentru cuplarea la urma trenului de marfa nr.80684, ca locomotiva
impingatoare, pentru trecerea acestuia peste varful de pantd de la Mestecdnis si in continuare pana
la Hm Pojorata, apoi locomotiva a fost detasatd si introdusd in compunerea trenului de marfa
nr.80672, ca locomotiva titulard, urmand sa circule cu acest tren pana la statia CFR Brazi;

Dupa cuplarea locomotivei la tren, seful de tren a facut verificari la vagoanele din corpul trenului
si s-a efectuat proba franei (completd), aceasta fiind 1n regula;

Dupa plecare din Hm Pojorata, la efectuarea probei de eficacitate a constatat ca trenul tine la frana;
Trenul a plecat din hm Pojorata de pe linie abétuta, a atins o viteza maxima de 57 km/h, a trecut de
Hm Sadova dupa care, de la IDM din statia CFR Campulung Moldovenesc, a primit informatia ca
semnalul de intrare Y ordona oprirea;

A luat masuri de franare in vederea respectarii limitelor de viteza (V1 si V2), la trecerea peste
inductorul de 1000 Hz. a manipulat butonul ,,Atentie” ;

In fata semnalului de intrare Y al statiei CFR Campulung Moldovenesc a alimentat conducta
generala in loc sa franeze trenul;

Dupa depasirea semnalului luminos de intrare, a primit ordin de circulatie de la IDM, 1n care erau
specificate conditiile de circulatie (viteza maxima de 20 km/h si faptul ca cele 2 treceri la nivel cu
calea ferata dotate cu instalatii tip SAT sunt inchise), in baza caruia a condus trenul in statie;

A fost verificat cu aparatul alcooltest de catre seful statiei atat el cat si seful de tren, rezultatele fiind
negative;

Pe motive de lipsa linii libere pentru gararea trenurilor de calatori care urmau in circulatie, trenul
de marfa nr.80672 a fost indrumat la Hm Campulung Est, unde a fost verificat;

Eroarea produsa prin manipularea méanerului robinetului KD2 prin tragere Inspre inapoi cu mana
stdngd - miscare care a provocat alimentarea conductei generald in loc sa manipuleze manerul
robinetului KD2 spre inainte, corespunzator pozitiei de franare - a fost favorizata de faptul ca,
pozitionarea pupitrului de comanda la locomotiva EA 1004 fiind in partea stanga, pozitiile in care
trebuie manipulat manerul robinetului KD2 pentru actiunile de franare / alimentare a conductei
generale, sunt spre ,,in fatd” si respectiv spre ,,in spate”, adicd invers fata de la o locomotiva cu
pupitrul pozitionat in partea dreapta a postului de conducere;

A mai condus locomotive electrice cu pozitionarea pupitrului in partea stangd a postului de
conducere, ultima data chiar in luna noiembrie, cu doua ture inainte de producerea incidentului.

Din declaratiile sefului de tren care a efectuat serviciu in data de 10.11.2021, ca al doilea agent pe trenul
de marfa nr.80762, au fost retinute urmatoarele:

Dupa efectuarea odihnei in intervalul orar 02:00 - 07:00, s-a prezentat la IDM din Hm Pojorata
unde a fost verificat cu alcooltestul, apoi a circulat in postul de conducere al locomotivei EA 1004
ca tren nr.79769, de la Pojorata la [acobeni pentru remorcarea trenului de marfa nr.80684 in dubla
tractiune pe distanta lacobeni — Mestecdnis — Pojorata;

Pe intreg parcursul, mecanicul de locomotiva a efectuat franari ordinare de serviciu, manipuland
corect manerul robinetului KD2, pozitionat in partea stanga a postului de conducere;

In hm Pojorata locomotiva a fost introdusa in capul trenului de marfi nr.80762, a verificat
vagoanele din corpul trenului $i impreund cu revizorul tehnic de vagoane si mecanicul de
locomotiva a fost efectuata proba de frana completa la care trenul a corespuns;

Tnainte de plecarea trenului din Hm Pojorata, declara ci mecanicului de locomotivi i s-a inméanat
ordin de circulatie in care a fost mentionat faptul ca se va circula in ,,conditiile stabilite in livret
pentru trenul 70322”;

Dupa plecarea trenului din Hm Pojorata, la apropiere de statia CFR Campulung Moldovenesc,
inainte de semnalul prevestitor care avea indicatia de galben, mecanicul locomotivei a primit
informatia de la impiegatul de miscare ca semnalul de intrare ordond oprirea, mecanicul a confirmat
ca a inteles si a luat masuri de reducere a vitezei;
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Prin indicatia semnalului repetitor, a dedus ca semnalul de intrare ordond oprirea si a comunicat
imediat acest lucru mecanicului de locomotiva, acesta confirmand ca a inteles;

Pe parcursul de la semnalul repetitor pana la semnalul de intrare este o curba spre stanga si in aceste
conditii, a fost primul care a vazut semnalul si indicatia acestuia si a comunicat mecanicului faptul
ca semnalul de intrare, prin indicatia culorii rosii, ordona ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!”;
Nu a vazut cum a manipulat mecanicul manerul robinetului KD2, fiind mereu cu privirea indreptata
spre semnalul de intrare;

Dupa oprirea trenului, la discutia imediata cu mecanicul, a inteles ca acesta a facut confuzie prin
aducerea manerului robinetului KD2 inspre in spate (pozitie de alimentare) in loc sa fie deplasat
prin impingere la maximum spre in fata (pozitie de franare rapida);

Ulterior producerii incidentului si convorbirilor purtate Intre mecanic si IDM, acesta din urma a
inmanat ordin de circulatie in baza caruia trenul a fost adus in statie.

Din declaratiile revizorului tehnic de vagoane care a efectuat serviciu in tura din 9/10.11.2021, in statia
CFR Argestru, la formarea trenurilor §i efectuarea probelor de frana, au fost retinute urmdtoarele:

Confirma efectuarea RTC (revizie tehnica la compunere) si a PC (proba completa a franei) la trenul
de marfa nr.80762, implicat 1n incident;

La efectuarea probei complete a comunicat cu mecanicul de locomotiva prin telefonul mobil
propriu.

Declaratiile personalului apartindind administratorului infrastructurii feroviare publice — CNCF

»CFR” SA

Din declaratiile personalului de trafic au fost retinute urmatoarele:

Dupa efectuarea odihnei in intervalul orar 02:00 - 07:00 de catre personalul de drum (mecanic si
sef tren), IDM din Hm Pojorata a efectuat verificarea cu fiola alcooltest si a starii fizice a acestora,
fiind declarati apti de serviciu;

Urmare solicitdrii aceluiagi OTF a Indrumat locomotiva EA 1004 din Hm Pojorata la statia CFR
Iacobeni pentru a dubla trenul de marfa nr.80684;

La revenirea locomotivei in Hm Pojorata a asistat la efectuarea probei complete, a dispus aducerea
sabotilor la rastel si a inmanat ordin de circulatie mecanicului cu precizari referitoare la trasa din
livret si restrictii de viteza;

Confirma buna functionare a statiei radio de pe locomotiva, urmare comunicatiilor efectuate cu
mecanicul de locomotiva;

Nu a purtat discutii telefonice cu IDM din statia CFR Campulung Moldovenesc dupa producerea
incidentului;

IDM din statia CFR Campulung Moldovenesc a motivat punerea pe oprire a semnalului de intrare
capat Y pentru trenul de marfa nr.80762, deoarece a avut de primit in statie la singura linie ramasa
libera (linia 1) un tren drezind pantograf din directia Campulung Est, liniile 2 si 3 fiind ocupate cu
garniturile trenurilor de calatori nr.5711, 5722 respectiv 5703;

A comunicat mecanicului de la trenul de marfa nr.80762 ca semnalul de intrare va ordona oprirea,
comunicare confirmata de catre mecanic, In continuare s-a ocupat de manevra de regarare a drezinei
pantograf de la linia 1 la linia nr. 6 pentru remizare;

La vizualizarea luminoschemei a sesizat ca sectiunea 0-14 prezinta ocupat pe aparatul de comanda,
motiv pentru care a interpelat prin statia RTF pe mecanicul locomotivei EA 1004, acesta
comunicand ca a depdsit semnalul de intrare in pozitia pe oprire, fara alte urmari;

A informat operatorul RC, a emis ordin de circulatie pentru aducerea trenului in stafie, a inmanat
ordinul de circulatie mecanicului si a avizat pe seful statiei despre incidentul produs;

Seful statiei a efectuat verificarea personalului de tren (mecanic si sef tren) apoi a purtat convorbiri
cu Revizoratul Regional SC si investigatorul AGIFER pentru a obtine acordul de expediere a
trenului la Hm Campulung Est, pentru a elibera linia 1 in vederea primirii/expedierii de trenuri ce
urmau in circulatie, fara ca aceasta sa fie afectata;
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e IDM din statia CFR Campulung Moldovenesc declard ca prin comunicarea radio cu mecanicul, a
motivat acestuia punerea in pozitie de oprire a semnalului de intrare Y, mecanicul confirmand de
receptie;

e Nu a primit informatii de la mecanicul de locomotiva referitoare la cauza producerii incidentului,

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA 1in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a Legii
nr.55/2006 modificatd prin OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard si a Ordinului ministrului
transporturilor Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta
administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

. Autorizatiei de Sigurantd (reinnoitd) — Partea A cu numarul de identificare ASA19002 — prin
care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand din cadrul AFER a confirmat acceptarea Sistemului de
Management al Sigurantei al administratorului de infrastructura feroviard, acordata la data de 12.12.2019
cu valabilitate pana la data de 12.12.2029;

. Autorizatiei de Siguranta (reinnoita) - Partea B cu numarul de identificare ASB19004 — prin
care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor
adoptate de administratorul/gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice
necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, Intretinerii si
exploatdrii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de
semnalizare, acordata la data de 12.12.2019 cu valabilitate pana la data de 12.12.2029.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport feroviar Grup
Feroviar Roman SA

La momentul producerii incidentului feroviar, Grup Feroviar Roman SA, in calitate de operator de
transport feroviar, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798, in vederea indeplinirii cerintelor specifice necesare
pentru exploatarea in conditii de siguranta pe reteaua relevanta.

In acest sens detinea Certificatul unic de siguranti, cu numir european de identificare (NEI -
actualizat la 21.07.2021) EU1020210087, prin care organismul de certificare a sigurantei al Agentiei
Uniunii Europene pentru Caile Ferate, confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei (SMS),
inclusiv prevederile adoptate de intreprinderea feroviard in vederea indeplinirii cerintelor specifice
necesare pentru exploatarea In conditii de sigurantd pe reteaua relevantd (nationald), in conformitate cu
Directiva (UE) 2016/798 si cu legislatia aplicabila (cadrul legal aplicabil in sectorul feroviar in Romania),
pentru operatiunile de transport de marfuri, inclusiv servicii de transport de marfuri periculoase.

Certificatul unic de siguranta este emis la data de 06.04.2020 si are perioada de valabilitate de la data
de 08.04.2020 pani la data de 08.04.2025. In anexele acestuia se regisesc atét sectia de remorcare pe care
s-a produs incidentul (pozitia 15 din Lista sectiilor de circulatie acceptate...), cat si locomotiva electrica
EA 1004, cu numarul de identificare 91530401004-3 implicata in incident (pozitia 55 din Lista vehiculelor
feroviare motoare acceptate...).

Operatorul de transport feroviar Grup Feroviar Roman SA, in calitate de Entitate Responsabild cu
Intretinerea (ERI), are un sistem propriu de intretinere prin care sunt realizate functiile operationale de
dezvoltare a intretinerii, gestionare a intretinerii parcului si partial functia de efectuare a intretinerii,
detinand in acest sens un Certificat de Entitate Responsabila cu Intretinerea avand numarul de referinti
intern NNI RO/ERIV/L/0019/0022, emis prin reinnoire la data de 23.08.2019 de cétre Autoritatea de
Sigurantd Feroviard Romand — ASFR, cu valabilitate pand la data de 16.06.2023, prin care se confirma
acceptarea sistemului de intretinere, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT nr.635/2015.
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La locomotiva implicatd in incident, ultima revizie planificatd a fost de tip RT cu CUS (control
ultrasonic) efectuata la data de 24.09.2021 de catre personal al Sectiei de Locomotive Brazi, ca subunitate
a OTF Grup Feroviar Roman SA.

Personalul de locomotiva la data producerii incidentului era instruit teoretic si practic conform fiselor
de instruire teoretica si practica, din competente profesionale ale functiei de mecanic de locomotiva, astfel:

e A.2.23. - Verificarea teoretica si practicd a competentelor functiei, referitoare la Semnale fixe
utilizate la semnalizare din Regulamentul 004 art. 9-34, la data de 30.08.2021, respectiv
14.07.2021 si consemnata in fisele individuale de instruire teoretica, respectiv practica de serviciu,
pentru care mecanicului i-au fost acordate calificativele ,,A” (Foarte bine) in ambele cazuri;

e A.2.26. - Verificarea teoretica si practica a competentelor functiei, referitoare la Obligatiile
personalului de locomotiva in parcurs din Instructiuni pentru activitatea personalului de
locomotiva in transportul feroviar, art. 125 — 134, la data de 30.08.2021, respectiv la data de
03.08.2021, consemnata in fisele individuale de instruire teoretica, respectiv practica de serviciu,
pentru care mecanicului i-au fost acordate calificativele ,,A” (Foarte bine), tot in ambele cazuri;

Tinand cont de faptul ca locomotiva implicatd in incident are amplasate pupitrele de comanda in
partea stangd a posturilor de conducere, comisia de investigare a verificat Catalogul de Evaluare a
competentelor profesionale specifice tipurilor de material rulant, evaluare efectuatd in data de
14.10.2019 la Centrul de Formare Brazi ca subunitate a OTF Grup Feroviar Roman SA, pentru mecanicul
de locomotiva. Pentru cele 22 de teme specifice functiei de mecanic de locomotiva din care a fost verificata
competenta, la 14 teme a fost apreciat de catre comisia de evaluare cu calificativul ,,A” (Foarte bine) iar la
restul de 8 teme a fost apreciat cu calificativul ,,B” (Bine).

Avand in vedere conditiile in care s-a produs incidentul feroviar, comisia a verificat daca sistemul
de management al sigurantei, al operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA, respecta
cerintele Anexei nr.I la Regulamentul (UE) 2018/762 al Comisiei din 8 martie 2018, de stabilire a unor
metode comune de sigurantd privind cerintele sistemului de management al sigurantei, pentru evaluarea
conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatului unic de siguranta, respectiv daca dispune de
proceduri pentru a garanta:

- identificarea si analizarea tuturor riscurilor operationale, organizationale si tehnice, relevante
pentru tipul, amploarea $i domeniul operatiunilor desfasurate;

— evaluarea acestor riscuri;

- elaborarea si punerea in aplicare a masurilor de sigurantd, identificand responsabilitati pe niveluri
de autoritate in cadrul organizatiei;

- dezvoltarea un sistem de monitorizare a eficacitatii masurilor de siguranta.

Din verificarea documentelor puse la dispozitie de Grup Feroviar Roméan SA, in registrul de
Evaluarea Riscurilor Asociate Proceselor Relevante Pentru Procesele SMI, cerintd impusd de
Regulamentul (UE) 2018/762, s-a constatat ca:

e pentru zona de risc Transport, nu a fost identificat pericolul reprezentat de lipsa unui
ghid/indrumator de exploatare/conducere a locomotivei electrice modernizate, avand ca
particularitate amplasarea pupitrelor de comanda in partea stanga a posturilor de conducere si
implicit evaluat ca risc deoarece el chiar a existat in cazul prezent investigat. Menfiondm ca
mecanicul a mai efectuat serviciu pe acest tip de locomotiva (cu doud ture inainte de producerea
acestui incident).

e pentru zona de risc Transport, a fost identificat pericolul ,, Neurmarirea parcursului (liniei,
indicatiilor semnalelor)” - pozitia 38 din registru, ca pericol indus de o eroare umana in exercitarea
atributiilor specifice functiei de mecanic de locomotiva, cu posibile consecinte in producerea unui
incident / accident feroviar, clasificat ca risc de nivel acceptabil, urmare coeficientului de risc CR
=60 (< 100) ca rezultat al produsului dintre gradele de probabilitate a aparitiei (3) si depistabilitatii
(4) si anivelului de gravitate (5) pentru riscul analizat;

e pentru zona de risc Transport, a fost identificat pericolul ,, Depdsirea neinstructionala a semnalelor
ce ordona oprirea” - pozitia 43 din registru, ca pericol indus de o eroare umana in exercitarea
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atributiilor specifice functiei de mecanic de locomotiva, cu posibile consecinte in producerea unui
incident / accident feroviar, clasificat ca risc de nivel acceptabil, urmare coeficientului de risc CR
=40 (< 100) ca rezultat al produsului dintre gradele de probabilitate a aparitiei (2) si depistabilitatii
(2) si anivelului de gravitate (10) pentru riscul analizat.

Foto nr.3— Pasajul de trecere la nivel cu calea ferata, situat la km.71+150, imediat dupa semnalul de
intrare Y al statiei CFR Campulung Moldovenesc

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare
La investigarea incidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele surse de informare:

Norme si reglementari:
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- Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005;

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

- Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186/2001;

- Regulamentul de semnalizare nr.004/2006 aprobat prin Ordinul MTTc nr.1482/2006;

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

- Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007;

- Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviara, cu modificarile si completarile ulterioare;

- Ordinul MTI nr.256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar
din Romania;

- Ordinul nr.635/2015 privind un sistem de certificare a entitatilor responsabile cu Intretinerea
vehiculelor feroviare altele decat vagoanele de marfa;

- Ordinul MTI nr.315/2011 privind aprobarea normativului feroviar ”Vehicule de cale ferata. Tipuri
de revizii si reparatii planificate. Norme de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea
reviziilor si reparatiilor planificate;

- Ordinul MTI nr.1359/2012 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;

- Ordinul MTI nr.815/2010 din 12 octombrie 2010 pentru aprobarea Normelor privind
implementarea si dezvoltarea sistemului de mentinere a competentelor profesionale pentru
desfasoara activitdti specifice in operatiunile de transport pe cdile ferate din Romania si pentru
actualizarea Listei functiilor cu responsabilitéti in siguranta circulatiei, care se formeaza - califica,
perfectioneaza si verifica profesional periodic la CENAFER;
circulatiei care urmeaza sid desfasoare pe proprie raspundere activititi specifice transportului
feroviar;

- 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 MTI nr.315/2011;

- Regulamentul (UE) 2018/762 al Comisiei din 8 martie 2018, de stabilire a unor metode comune de
siguranta privind cerintele sistemului de management al sigurantei, pentru evaluarea conformitatii
cu cerintele pentru obtinerea certificatului unic de siguranta;

- Regulamentul (UE) nr.402/2013 privind metoda comuna de sigurantd pentru evaluarea riscurilor;

- A. Dréghici, I. Calceanu —,,Cartea mecanicului de locomotive electrice”, editia 1980.

Surse si referinte:

— copii ale documentelor solicitate entitatilor implicate in producerea incidentului, depuse ca anexe
la dosarul de investigare;

— fotografii realizate la fata locului, dupa producerea incidentului, de cédtre comisia de investigare,
personalul entitatilor implicate, precum si cu ocazia constatarilor efectuate ulterior la locomotiva
EA 1004 a trenului de marfa nr. 80762;

— examinarea §i interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in incident: instalatii feroviare si
locomotiva;

— declaratiile personalului de serviciu in statiile CFR Campulung Moldovenesc si Argestru, a
mecanicului de locomotiva si a sefului de tren.

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

Statia CFR Campulung Moldovenesc este echipatd cu instalatii de centralizare electrodinamica cu
relee - CED tip CR2, cu instalatii de asigurare a trecerilor la nivel cu calea ferata echipate cu SAT (doua
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in capat Y si unul in capat X), in dependenta cu blocul de linie automat — BLA. Circulatia trenurilor se face
pe baza de bloc de linie automat (BLA). Statiile de pe sectia de circulatie Suceava - Ilva Micd sunt
centralizate.

Cu ocazia verificarilor efectuate imediat dupa producerea incidentului s-au constatat:

e semnalul repetitor al semnalului de intrare ,,Y” (pentru pozitia acestuia pe oprire), functional,
indicand o banda verticala cu lumina alba si la capatul de sus o banda orizontald cu lumina alba,
indreptata spre dreapta sensului de mers;

e semnalul de intrare ,,Y”, atunci cand ordona oprirea avea becul rosu aprins (functional ca indicatie);

e inductorul de 2000 Hz aferent semnalului de intrare ,,Y” din statia CFR Campulung Moldovenesc
— functional si activ.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la linie

Incidentul feroviar s-a produs pe sectia de circulatie Suceava - Vatra Dornei — Ilva Mica (linie simpla
electrificata).
Pe distanta dintre halta de miscare Sadova si statia CFR Campulung Moldovenesc, suprastructura
cdii in zona de producere a incidentului este dupa cum urmeaza:
- linie simpla alcatuita din sine tip 49 montate pe traverse de beton T17 sau lemn cu prindere indirecta
tip K 1n stare activa si completa;
- 1n plan orizontal traseul cdii este format din aliniamente si curbe, avand raza minima de 210 m.;
- 1n plan vertical traseul caii este in pantd (coborare) in sensul descresterii kilometrajului, cu
declivitatea maxima de 17%o;
- prisma de piatra spartd — completa.

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

Reviziile si reparatiile efectuate la locomotiva

Din datele inscrise in evidentele locomotivei EA 1004, au fost retinute urmatoarele elemente
relevante:

e Locomotiva EA 1004 a iesit din fabricatie (constructie noud) in anul 1972;

e Este 1n proprietatea Grup Feroviar Roman SA din anul 2005, de la aceasta datd avand un parcurs
de 1.267.000 km.;

e Ultima reparatie de tip RG cu modernizare, a fost efectuata la data de 27.06.2019 la SC RELOC
Craiova, data de la care a parcurs 181.000 km.;

e Ultima revizie periodica, a fost de tip RT cu CUS (control ultrasonic al osiilor) si a fost efectuata
la Sectia de Locomotive Brazi in data de 24.09.2021, data de la care a parcurs 9.720 km.;

e Ultima revizie tip RI (revizie intermediard) si tip RAC (la acoperis) a fost efectuatd la data de
01.11.2021 la SC RELOC Craiova, data de la care a parcurs 2.243 km.

Starea tehnica a locomotivei inainte de producerea incidentului

Prin verificarea inscrisurilor, ulterior confirmate de interpretarea datelor inregistrate de instalatia
IVMS si prin probe efectuate, s-au constatat urmatoarele:
e Jlocomotiva a circulat cu postul de conducere nr.1 in fata;
e instalatia de control punctual al vitezei (INDUSI) si dispozitivul de siguranta si vigilentd (DSV) au
fost in functie si sigilate;

Starea tehnica a locomotivei dupa producerea incidentului

Dupa producerea incidentului si gararea trenului iIn hm Campulung Est, la verificari efectuate in
prezenta mecanicului de locomotiva, de catre investigator AGIFER si salariat al CN CF ,,CFR” SA, s-au
constatat:

o instalatia INDUSI in functie si sigilata, avand maneta de pe cofret in pozitia ,,M” (marfa);
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e frana automatd, directd si de mana, in stare buna si cu functionare normala, avand schimbatorul de

regim in pozitia,,M” (marfa);

frana directa intrad in actiune in timp de 8 secunde, respectiv 7 secunde la cele doua posturi;

instalatia de vitezometru tip IVMS 1n stare buna de functionare si sigilata;

instalatia de producere si inmagazinare a aerului comprimat, cu functionare normald, fara pierderi;

timoneria de frana fara lipsuri sau defecte;

instalatia RTM (Radio Telefon Mobil) in stare buna si de functionare;

claxonul locomotivei in stare buna de functionare;

aparatele de ciocnire si legare in stare buna de functionare;

bandajele locomotivei - in stare normala, fara urme de incalzire, fara locuri plane;

e sabotii locomotivei — in stare normala, fard urme de supraincalzire, avand grosimea in limitele
admise;

e sistemul de semnalizare corespunzator (iluminat complet).

C.5.4.4. Constatari cu privire la tren si circulatia acestuia

La gararea i1n hm Campulung Est, la solicitarea si in prezenta investigatorului AGIFER, a fost
efectuata o proba completa la tren cu locomotiva de remorcare, verificarile vehiculelor feroviare, impuse
de reglementarile specifice in vigoare, fiind efectuate impreuna cu agentul autorizat (seful de tren), frana
automata fiind constatata in regula.

Din examinarea diagramei instalatiei de masura si inregistrare a vitezei cu memorie nevolatila tip
IVMS, conform procesului verbal nr.G.3.5.b.5/493/11.11.2021 de citire a Inregistrarilor la locomotiva EA
1004, aflata in remorcarea trenului de marfa nr.80672, pentru data de 10.11.2021, pe distanta hm Pojorata
— hm Sadova — statia CFR Campulung Moldovenesc, au reiesit urmatoarele:

e trenul a plecat din hm Pojorata la ora 12:43°:32”, a circulat cu instalatia INDUSI izolatd timp de
4°:06”, pe o distantd de aproximativ 800 m, cu viteze cuprinse intre 7 si 15 km/h iar la ora
12:47°:38” cand viteza trenului era de 10 km/h, instalatia INDUSI este repusa in functie;

e la trecerea prin hm Sadova, viteza trenului a crescut pana la 57 km/h, iar de la ora 12:49°:06” pana
la ora 12:52°:21” viteza a scazut (fiind respectate V1 si V2) la pand la 31 km/h;

e pe o distanta de 295 m. viteza creste la 36 km/h, pana la ora 12:54’:51” cand se observa influenta
inductorului de 500 Hz aferent semnalului de intrare Y al statiet CFR Campulung Moldovenesc;

e pe urmadtorii 236 m, viteza scade de la 36 km/h la 26 km/h si la ora 12:55°:22” se produce franarea
de urgenta pe influenta inductorului de 2000 Hz. la semnalul de intrare si apoi pe o distantd de 29
m., viteza scade la 0 km/h, iar la ora 12:55°:32” trenul se opreste la intrare in statie.

In aceste conditii trenul a depasit semnalul cu locomotiva si aproximativ doud vagoane, a trecut un
pasaj de trecere la nivel cu calea feratd aflat dupa semnal, pe o curba spre dreapta si s-a oprit In dreptul
bornei de la km.71+400.

De la ora 12:55°:32”, trenul a stationat pana la ora 12:59°:47”, cand pe inregistrarile instalatiei [VMS
se observa o manipulare de inversor de mers.

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie
C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat

Locomotiva EA 1004 a fost deservita de catre mecanic de locomotiva, seful de tren fiind al doilea
agent pe tren. Mecanicul de locomotiva implicat in producerea incidentului feroviar efectua serviciu in
sistem de turnus, fara depdsirea duratei de lucru reglementata.

Mecanicul de locomotiva (ca de altfel si seful de tren) au efectuat 5 (cinci) ore de odihna, dupa un
serviciu anterior prestat de 10 ore si 15 minute. Din analiza documentelor solicitate si puse la dispozitie de
catre OTF Grup Feroviar Roman SA, a rezultat ca personalul trenului implicat in incident a efectuat odihna
la o pensiune din zond cu care OTF are contract in acest sens, Insd in foaia de parcurs seria VX nr.5158
este consemnata doar localitatea in care s-a efectuat odihna, nu si denumirea agentului economic de care
apartinea pensiunea.
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Conform procedurii interne PO 7.2-12 F13, mecanicul de locomotiva are declaratie de cunoastere /
recunoastere a sectiei de remorcare Suceava — Pojorata — Mestecanis — Vatra Dornei — Dej Calatori — Cluj
si retur si implicit a Statiilor CF situate pe sectia amintitd, dar si Planurilor Tehnice de Exploatare ale
acestora.

Desi au fost indeplinite conditiile necesare de odihna Tnainte de intrarea in serviciu, de cunoastere a
sectiei de remorcare, incidentul produs la data de 10.11.2021 ora 12:55 in statia CFR Campulung
Moldovenesc, prin depdsirea semnalului de intrare ,,Y” care avea indicatia OPRESTE fara a depasi
semnalul! Ziua si noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie, spre trenul de marfa 80762, s-a datorat
unei erori umane, manifestata prin luarea cu intarziere a masurilor de franare, coroborat cu modul
eronat de manipulare a manerului robinetului KD2.

C.5.5.2. Circumstante medicale si personale cu influenta asupra incidentului, inclusiv a existentei
stresului fizic sau psihologic

Personalul apartinand operatorului de transport feroviar Grup Feroviar Roméan SA care a condus si
deservit locomotiva EA 1004 si trenul de marfd nr.80672, detinea permise, autorizatii, certificate
complementare si certificate pentru confirmarea periodica a competentelor profesionale generale, fiind
totodata declarat apt din punct de vedere medical si psihologic pentru functiile detinute, conform avizelor
emise. In Certificatul complementar permisului de mecanic de locomotiva, la capitolul 7 — Material Rulant
pe care mecanicul de locomotiva este autorizat sa il conduca — sunt descrise tipurile de locomotivele
electrice: LE Clasa 40-5100 kW, LE Clasa 43-3400 kW, LE Clasa 42-4130 kW, fara precizari la rubrica
,,Obs.” referitoare la modul de amplasare a pupitrului de comanda in cabina de conducere.

Pe timpul desfasurarii investigatiei la locul producerii incidentului cat si la chestionare, nu au fost
depistate circumstante medicale si personale care ar fi putut influenta producerea incidentului feroviar.

Din analiza fisei serviciului prestat, conform programului realizat in sistem de turnus, mecanicul a
fost alternativ comandat pentru a efectua serviciu pe locomotive electrice cu pupitru de comanda pozitionat
in dreapta postului de conducere (cele mai multe dintre acestea) dar si in partea stanga.

Comisia de investigare considerd cd, pozitionarea pupitrului de comanda in partea stangd a postului
de conducere a locomotivei, fapt ce implicd inversarea comenzilor de manipulare a franei pneumatice,
coroborat cu rutina dobandita in timp si formarea insuficientd a deprinderilor pentru conducerea acestui tip
de locomotiva, au condus la o stare de confuzie a mecanicului, care a avut ca efect manipularea eronata a
robinetului KD2.

C.6. Analiza si concluzii
C.6.1.Descrierea finala a lantului de evenimente

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii incidentului, in statia CFR Campulung
Moldovenesc, la linii si instalatii, in hm Campulung Est la locomotiva EA 1004 si vagoanele din corpul
trenului 80672, precum si a declaratiilor salariatilor implicati, se poate concluziona ca incidentul feroviar
s-a produs in urmatoarele conditii:

e Pe parcursul de la semnalul repetitor pana la semnalul de intrare, pe curba spre stanga, seful de tren
a vazut semnalul de intrare si a comunicat mecanicului indicatia de oprire a acestuia, dar fara ca
mecanicul sa ia la timp masuri de franare a trenului;

e Inainte de semnalul prevestitor care avea indicatia (o lumini galbeni spre tren), impiegatul de
miscare a informat prin statia RTM, ca semnalul de intrare ordona oprirea, mecanicul a confirmat
ca a inteles si a luat masuri de reducere a vitezei pana la 31 km/h, respectand viteza de control V1,
avand influenta la inductor de 1000 Hz si manipulare buton ,,Atentie”;

o Delaviteza de 31 km/h aceasta a crescut la 38 km/h, pe o distantd de 295 m. pana la ora 12:54°:51”
cand se observa influenta inductorului de 500 Hz aferent semnalului de intrare Y al statiei CFR
Campulung Moldovenesc;

o Deoarece semnalul de intrare al statiei CFR Campulung Moldovenesc nu este vizibil, fiind plasat
dupd o curba la stanga, acesta este prevazut cu un semnal repetitor, indicatia acestuia a fost
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perceputd de catre seful de tren, aflat in partea dreaptd a postului de conducere si comunicata
mecanicului, acesta confirmand ca a inteles;

Pe parcursul de la semnalul repetitor pana la semnalul de intrare, pe curba spre stanga, seful de tren
a vazut semnalul de intrare si a comunicat mecanicului indicatia de oprire a acestuia, dar fara ca
mecanicul sa ia masuri de franare a trenului;

A luat masuri de franare cu intarziere, ulterior acestui moment, cand a ajuns in fata semnalului
luminos de intrare Y aflat pe oprire, In plus a manipulat eronat manerul robinetului KD2 prin tragere
cu mana stangd, miscare care a provocat alimentarea conductei generald in loc sd manipuleze
manerul robinetului KD2 spre inainte, corespunzator pozitiei de franare;

Foto nr.4 — Postul de conducere al locomotivei EA 1004 cu pupitrul de comanda amplasat in partea

stanga

La locomotiva seria EA modernizata, cu pupitrul de comanda postat in partea stangd a postului de
conducere, conform schemei sinoptice de descriere a operatiilor pe care trebuie sd le efectueze
seful de tren 1n cazul pierderii capacitdtii mecanicului, pentru franare rapida, manerul robinetului
KD2 trebuie manipulat inspre inainte, in sensul de mers al trenului;
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Foto nr.5— Schema sinoptica LE 5100 kW — modernizata SOFTRONIC Craiova

e Ulterior, realizdnd eroarea facutd, mecanicul a manipulat robinetul KD2 in pozitie de franare
rapida, insad deja locomotiva era trecuta de semnal si implicit peste inductorul de 2000 Hz. Efectul
de oprire a trenului a fost un cumul format din intrarea in actiune a instalatiei INDUSI la trecerea
peste inductorul de 2000 Hz. si al actiunii intarziate a mecanicului dupa eroarea comisa, de
manipulare a manerului robinetului KD2, spre inapoi;

e Seful de tren a declarat ca nu a vazut cum a manipulat mecanicul manerul robinetului KD2, fiind
mereu cu privirea indreptata spre semnalul de intrare, acesta fiind perceptibil de pe pozitia sa, aflat
in partea dreapta a postului de conducere. Dupa oprirea trenului, la discutia imediata cu mecanicul,
a inteles ca acesta a facut confuzie prin aducerea manerului robinetului KD2 inspre in spate
(pozitie de alimentare) in loc sa fie deplasat prin impingere la maximum spre in fata (pozitie de
franare rapida).

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la linie, dupa producerea incidentului feroviar,
prezentate in capitolele C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare si C.5.4.2. Date
constatate cu privire la linie, se poate concluziona ca starea tehnica a acesteia nu a influentat producerea
incidentului.

C.6.3 Concluzii privind starea tehnica a locomotivei

Conform celor constatate de comisia de investigare si mentionate in capitolul C.5.4.3 Date constatate
cu privire la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia — Starea tehnica a
locomotivei inainte de producerea incidentului (prin verificarea inscrisurilor din carnetul de bord), cat si
dupa producerea incidentului (verificari la fata locului) se poate afirma ca starea tehnica a locomotivei si
a vagoanelor din compunerea trenului nu au influentat producerea incidentului.

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

Din analiza constatdrilor efectuate la instalatiile de la locul producerii incidentului, a starii tehnice a
locomotivei EA 1004, din analiza inregistrarilor instalatiei IVMS, a fotografiilor si documentelor puse la
dispozitie si a declaratiilor personalului implicat si martor, comisia de investigare considerd ca acest
incident s-a produs urmare unei erori umane, manifestatd prin luarea cu intarziere a masurilor de
franare, coroborat cu modul eronat de manipulare a manerului robinetului KD2.
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Figura nr.5 — Pozitionarea manerului KD2 la locomotiva LE cu pupitrul de comanda in partea stanga a
postului de conducere, pentru operatiuni de alimentare, de mers, neutra, de franare ordinara si rapida

Dupa trecerea locomotivei trenului de semnalul prevestitor al stagieit CFR Campulung Moldovenesc
care avea o lumind galbend spre tren, mecanicul a redus viteza, Insa la aparitia in campul de vizibilitate a
semnalului de intrare Y care ordona oprirea prin indicatia de luminad rosie spre tren, manerul robinetului
KD?2 a fost manipulat prin tragere cu mana stanga in sensul contrar celui de mers, in loc sa fie Impins spre
inainte 1n pozitie de franare rapida.

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

Cauza directa a producerii acestui incident feroviar o constituie eroarea umana, manifestata prin luarea cu
intarziere a masurilor de franare, coroborat cu modul gresit de manipulare a manerului robinetului KD2,
fapt care a dus la depasirea semnalului de intrare al statiet CFR Campulung Moldovenesc, care avea
indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!”.

Factorul care a contribuit la producerea incidentului feroviar a fost formarea insuficienta a deprinderilor
de franare ale mecanicului pentru tipul de locomotive al caror pupitru de comanda este amplasat pe partea
stanga a postului de conducere.

C.7.2. Cauze subiacente - Nerespectarea unor prevederi din reglementarile specifice in vigoare,
respectiv:

e Regulament de semnalizare nr.004/2006, art. 21 fig.26, referitor la indicatiile date de semnalele
luminoase de intrare, in sensul ca nu a fost respectata indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!”
Ziua §i noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie, spre tren;

o [Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006,
capitolul IV - Obligatiile personalului de locomotiva in parcurs, art.125. — (4), in sensul ca nu a luat
din timp masuri de reducere a vitezei trenului, la observarea indicatiei data de semnalele prevestitor si
repetitor al semnalului de intrare care ordona oprirea.
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C.7.3. Cauze primare - Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident
feroviar.

Grad de severitate — Conform clasificarii incidentelor prevazuta in Regulamentul de Investigare,
avand in vedere activitatea in care s-a produs, evenimentul se clasificd ca incident produs in circulatia
trenurilor, la art.8, grupa A, pct.1.7. — ,, depasirea de catre trenuri a semnalelor fixe....care ordona

”»

oprirea, fard respectarea prevederilor din reglementarile specifice, ...”.
D. MASURI CARE AU FOST LUATE

OTF Grup Feroviar Roman SA, dupd producerea incidentului, a dispus o analizd privind
oportunitatea introducerii in Registrul de Evaluare a Riscurilor Asociate Proceselor Relevante pentru
Procesele SMI, a pericolului generat de amplasarea pupitrului de comanda in partea stanga a postului de
conducere si implicit elaborarea unui ghid/indrumator de exploatare/conducere care sa descrie modul de
manipulare al instalatiilor amplasate astfel.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Avand in vedere modul de producere al incidentului si masurile luate de Grup Feroviar Roméan SA,
comisia de investigare nu a considerat necesara emiterea unor recomandari de siguranta.

sk

* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviard Romana - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publicda CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport feroviar
Grup Feroviar Roman SA.

Componenta comisiei de investigare:

Numele si Entitatea de care apartine Functia Atributii insusite in cadrul
prenumele detinuta comisiei, conform
responsabilitatilor de:

Vasile Agentia de Investigare Investigator Investigator principal
GRIVINCA Feroviara Romana - AGIFER specialist

Mihai Sucursala Regionala de Cai Sef Serviciu Membru
GHENGHEA Ferate - SR CF Iasi RRSC
Cornel Grup Feroviar Roman Inspector Membru
SCORPAN SA specialitate
Tractiune
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