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ABREVIERI , ACRONIME SI TERMENI UTILIZATI

AFER= Autoritatea Feroviara Romdna;

AGIFER = Agentia de Investigare Feroviara Romdana,

ASFR =Autoritatea de Siguranta Feroviara Romina;

BLA = Bloc de linie automat

CNCFR = Compania Nationala de Cai Ferate Romdne ,,CFR”S.A.;

CFR = Caile Ferate Romdne

CED = Instalatii de Centralizare Electrodinamica

HG = Hotarare de Guvern

HM = Halta de miscare

IDM = Impiegatul de miscare

OTF = Operator de Transport Feroviar

OUG 73/2019=0Ordonanta de urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviar

Regulament de investigare = Regulament de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu
metroul din Romdania, aprobat prin Hotardrea Guvernului nr.117/2010

Regulamentul UE 402/2013 = Regulamentul (UE) nr.402 din 2013 privind metoda comuna de
siguranta pentru evaluarea riscurilor

RGSC = Revizoratul General de Siguranta Circulatiei

RRLISC = Registrul de Revizie a Liniilor, Instalatiilor de Siguranta a Circulatiei

RC = Regulator de Circulatie

RER = Statie radio emisie — receptie.

SMS = Sistem de Management al Sigurantei

SRCF = Sucursala Regionala de Cai Ferate

MT = Motoare de tractiune

CG = Conducta generala de aer

SL= Sectie Locomotive

SCB = Semnalizare, Centralizare si Bloc

UE = Uniunea Europeana



A. PREAMBUL

A.1. Introducere

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundatatire 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, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER asigura investigatorul principal pentru
anumite incidente produse in circulatia trenurilor.

Actiunea de investigare s-a desfasurat impreund cu reprezentantii operatorilor economici implicati,
independent de orice anchetd judiciara si nu are ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile,

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare si are ca
obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin determinarea imprejurarilor si
identificarea cauzelor care au dus la producerea acestui incident feroviar si, dacd este cazul, stabilirea
recomandarilor de siguranta necesare pentru Tmbundtatirea sigurantei feroviare.

Utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE 1in alte scopuri decat cele referitoare la prevenirea
producerii accidentelor si incidentelor feroviare si Tmbunatatirea sigurantei feroviare, poate conduce la
interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.

A.2. Procesul investigatiei

Avand in vedere figa de avizare nr.278 din data de 27.07.2022 a Revizoratului Regional de Siguranta
Circulatiei din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova, prin care a avizat faptul ca in halta de
miscare Gura Motrului, pe sectia de circulatie Turceni — Filiasi, linie dubla electrificata, s-a produs un
incident feroviar prin depasirea de cdtre locomotiva de remorcare a trenului de marfa nr.66344 a
semnalului de ramificatie YRT in pozitia pe oprire avand ca urmare deraierea locomotivei de toate osiile
si a vagonului 33802846959-5( primul in sensul de mers) de primul boghiu , in prisma de balast a liniei
de evitare, la km 0+200 si luand in considerare faptul ca evenimentul feroviar s-a incadrat ca incident, in
conformitate cu prevederile art. 8, grupa A.1.7, din Regulamentul de investigare, directorul general al
AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare $i numirea comisiei de investigare.

Prin nota nr.1.204/2022, a Directorului General Adjunct, a fost numit investigatorul principal iar prin
decizia nr.1122/70/2022 a investigatorului principal, a fost numitd comisia de investigare formata din
reprezentanti ai AGIFER, SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA si CNCF ,,CFR” SA.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

La data de 27.07.2022, la ora 18:31, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, in halta
de miscare Gura Motrului, pe linia de racordare R2 la km 291+010, trenul de marfa nr.66344, apartinand
operatorului de transport feroviar de marfi SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA, a depasi semnalul
luminos de ramificatie YRT care a afisat indicatia “OPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua §i noaptea
— o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren.”. Dupa depasirea semnalului trenul si-a continuat mersul
si s-a Inscris spre linia de evitare, dupa care s-a produs deraierea locomotivei de toate osiile si a vagonului
nr.33802846959-5 (primul in sensul de mers) de primul boghiu, in prisma de balast a liniei de evitare, la
km 0+200.

Nu au fost inregistrate alte incidente in circulatia trenului de marfa nr.66344 pe distanta Gura Motrului
— Filiasi.
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Fig.1 - Harta cu locul producerii incidentului

In urma incidentului feroviar nu s-au Inregistrat victime omenesti.

Cauza directa, factori care au contribuit
Cauza directa

Producerea incidentului feroviar a fost generata de eroarea umana aparuta in procesul de conducere
al locomotivei ce a constat In neluarea masurilor de franare a trenului In vedera opririi acestuia in fata
semnalului luminos de ramificatie YRT care a afisat indicatia: “OPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua
§i noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren”.

Factori care au contribuit

— lipsa de atentie a personalului de locomotiva la indicatia datd de semnalul luminos de ramificatie
YRT al haltei de miscare Gura Motrului;

— neluarea in consideratie a comunicarii prin statia radiotelefon efectuata cu IDM al haltei de miscare
Gura Motrului, cu privire la indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua si noaptea — o
unitate luminoasa de culoare rosie spre tren.” a semnalului luminos de ramificatie YRT;

— neluarea in consideratie a indicatiei semnalului luminos de intrare In ramificatie XT al haltei de
migcare Gura Motrului, care afisa: ,,LIBER cu viteza stabiliti. ATENTIE! Semnalul urmétor
ordona oprirea. Ziua si noaptea — o unitate luminoasa de culoare galbena spre tren.”;
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— izolarea nejustificata din sigurantele automate a instalatiilor de control punctual al vitezei INDUSI
si de siguranta si vigilenta DSV;

— lipsa comunicarii dintre mecanicul de locomotivd §i mecanicul ajutor referitor la indicatia
semnalului luminos de ramificatie YRT al haltei de miscare Gura Motrului;

— neefectuarea corespunzditoare a cunoasterii/recunoasterii sectiei de circulatie pe care s-a produs
incidentul de catre mecanicul care a condus locomotiva EA 090;

— starea de oboseald a personalului de locomotivd generatd de faptul ca la serviciul prestat anterior
producerii incidentului, personalul de locomotiva a depasit serviciul maxim admis si nu a respectat
durata minima de odihna in afara domiciliului corespunzatoare serviciului prestat anterior.

Cauze subiacente
Nerespectarea unor prevederi din codurile de practica dupa cum urmeaza:

— art.59-(4) din Regulamentul de exploatare tehnicd feroviard nr.002/2001, prin care se interzice
depasirea unui semnal care ordona oprirea;

— art.23 alin (2) din Regulamentul de Semnalizare nr.004/2006, referitoare la indicatia semnalului
luminos de ramificatiec YRT;

— art.119, alin (2) si (3), art.121, alin (1) si (2) din Instructiunile pentru activitatea personalului de
locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007, referitoare la obligatiile mecanicului aflat in
conducerea trenului in vederea ocuparii liniei curente;

— art.12-(1), punctul d) din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr.201/2007, referitoare la scoaterea nejustificata din functie a instalatiilor de
siguranta si vigilenta si de control punctual al vitezei trenului;

— art.129-(1), din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2007, referitoare la obligativitatea personalului de locomotiva de a comunica intre ei
observatiile efectuate in parcurs;

— art.7-(7), punctul a) din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul
feroviar nr.201/2007, referitoare la obligativitatea personalului de locomotivd de a efectua
cunoasterea/recunoasterea sectiei de remorcare prin parcurgerea cel putin de doud ori pe timp de
zi si de doua ori pe timp de noapte, pe sectia de circulatie respectiva;

— art.2 din Ordinul MT nr.256/29.03.2013 privind respectarea serviciului continuu maxim admis pe
locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar
din Romania;

— art.8-(1) din Ordinul MT nr.256/29.03.2013 privind respectarea timpului de odihna in afara
domiciliului;

— art.72, alin (1) si (2) din Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005, privind modul de
efectuare de catre mecanic a frandarii de serviciu;

— art.73, alin (1) din Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005, privind modul de efectuare
de catre mecanic a franarii rapide atunci cand este periclitatd siguranta circulatiei.

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

Grad de severitate

Potrivit clasificarii prevazutd in Regulamentul de investigare, depasirea de catre trenuri a semnalelor
fixe sau mobile precum si a indicatoarelor care ordona ,,oprirea”, fard respectarea prevederilor din
reglementdrile specifice, se clasifica in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare ca
incident feroviar conform art. 8, Grupa A, pct.1.7.

Recomandari de siguranta
Nu au fost identificate recomandari de siguranta.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea incidentului

La data de 27.07.2022, ora 08:35 trenul de marfa nr.66344 (apartindnd operatorului de transport
feroviar de marfa SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA) a fost expediat din statia CFR Petrosani si a avut
ca destinatie statia CFR Mirosi.

Trenul a fost compus din 25 vagoane incarcate cu azot, a avut o lungime de 597 m, un tonaj de 1910
tone si a fost remorcat de locomotiva electrica EA 090.

In statia CFR Petrosani in data de 27.07.2022 s-a efectuat prezentarea personalului de conducere si
deservire a locomotivei trenului de marfa nr.66344, dupa odihna efectuata la dormitor, trenul fiind
expediat din statie la ora 08:35 cu locomotiva electrica EA 090.

Trenul de marfa nr.66344 a circulat in conditii normale fara probleme din punct de vedere al
sigurantei circulatiei si a sosit in statia CFR Rovinari la ora 16:36 unde personalul de locomotiva a solicitat
echipa de schimb dupa care a trecut prin statia CFR Turceni la ora 18:18.

IDM din halta de miscare Gura Motrului i-a comunicat prin statia radiotelefon mecanicului de
locomotiva aflat in conducerea locomotivei electrice EA 090, aflatd in remorcarea trenului de marfa
nr.66344 ca are parcurs de intrare pe linia de racordare R2 cu semnalul luminos de iesire YRT cu indicatia
“OPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua §i noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren.”,
urmand sa plece la distanta de sector de bloc de linie automat dupa trenul de calatori nr.9508, iar mecanicul
de locomotiva i-a confirmat prin statia radiotelefon, ca a receptionat informatia.

Trenul de marfa nr.66344 a trecut prin dreptul semnalului luminos de intrare XT al haltei de miscare
Gura Motrului cu viteza de 27 km/h, care a avut indicatia ,,LIBER cu viteza stabiliti. ATENTIE!
Semnalul urmitor ordona oprirea. Ziua si noaptea — o unitate luminoasa de culoare galbena spre tren.”,
dupa care trenul s-a inscris pe linia de racordare R2.
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Fig.2 Schita cu depasirea semnalului luminos de ramificatie YRT din capatul X al haltei de miscar
Gura Motrului
Trenului de marfa nr.66344 si-a continuat mersul cu viteza de 39 km/h, a trecut prin dreptul
semnalului luminos de ramificatie YRT al haltei de miscare Gura Motrului, care a avut indicatia
“OPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua §i noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren.”
(Foto nr.1).



Locamotiva deraiata in
de balast a liniel de evitare nr.6

Foto nr.1 Semnmalul luminos de Foto nr.2 Locomotiva electrica EA 090
ramificatie YRT din halta de deraiata 1n prisma de balast
migcare Gura Motrului

Locomotiva de remorcare EA 090 a trenului de marfa nr.66344 s-a oprit in jurul orei 18:45 deraiata
de toate osiile si primul vagon de primul boghiu in sensul de mers al trenului in prisma de balast a liniei
de evitare nr.6 (Foto nr.2).

IDM din halta de miscare Gura Motrului dupa expedierea trenului de cédlatori nr.9508 a intrat in biroul
de miscare §i a observat pe luminoschema aparatului de comandd ocuparea sectiunii macazului
schimbatorului de cale 7R aflata in parcursul de iesire de pe linia de racordare R2 pe linie dubla, fir IT de
circulatie pe distanta Gura Motrului — Filiasi.

Mecanicul de locomotiva de la trenul de calatori nr.9508 i-a comunicat prin statia radiotelefon ca
trenul de marfa nr.66344 este deraiat pe linia de evitare, iar IDM a solicitat prin statia radiotelefon pe
mecanicul de locomotiva aflat in conducerea locomotivei electrice EA 090 aflata in remorcarea trenului
de marfd nr.66344 sa-i comunice daca a oprit in fata semnalului luminos de iesire YRT al liniei de
racordare R2, dar acesta nu i-a raspuns.

In urma producerii incidentului, in data 27.07.2022, circulatia feroviara intre halta de miscare Gura
Motrului si statia CFR Filiasi nu a fost inchisa si nu au fost anulari de trenuri dar au fost inregistrate 4
intarzieri de trenuri de calatori cu un total de 2 ore si 1 minut.

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

Locul producerii incidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova 1n
capatul X din halta de miscare Gura Motrului.

Sectia de circulatie Turceni — Filiasi este in administrarea Sucursalei Regionale CF Craiova din cadrul
CNCF ,,CFR” SA si este intretinuta de salariatii din cadrul Districtului L 2 Butoiesti - Sectia L 4 Severin.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) de dirijare a traficului feroviar pe distanta
Turceni — Filiasi sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova si
sunt intretinute de catre salariatii din cadrul Sectiei CT 1 Craiova — Districtul SCB Filiagi.

Instalatiile de comunicatii feroviare de pe sectia de circulatie Turceni — Filiasi este in administrarea
CNCF ,,CFR” SA si este intretinuta de salariatii S.C. Telecomunicatii CFR SA.

Instalatiiile de comunicatii feroviare de pe locomotiva EA 090, care a remorcat trenul de marfa
nr.66344 din data de 27.07.2022, apartin operatorului de transport feroviar SC GRUP FEROVIAR



ROMAN SA si sunt intretinute de citre agenti economici certificati pentru efectuarea functiei de
intretinere iar statiile cu care a fost dotatd locomotiva erau functionale.

Vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.66344, o parte din ele sunt In propietatea operatorului
de transport feroviar SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA iar restul sunt inchiriate de la societatea
TRANSWAGGON GmbH — TWA (vagonul deraiat nr.33802846959-5 apartine TWA — Germania).

C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.66344 a fost remorcat cu locomotiva electrici EA 090 care a fost condusa si
deservita in echipa completa, alcatuita din mecanic de locomotiva si mecanic ajutor, apartinand SC GRUP
FEROVIAR ROMAN SA si a fost compus din 25 vagoane, 100 osii, cu o lungime de 597 m, avand
conform formularului ,,Aratarea Vagoanelor”:

— tonajul brut 1910 tone,

— tonajul net 1209 tone,

— de franat automat/de méana tonajul necesar 955/191,
— tonajul franat real automat/de mana 1334/212.

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

In zona producerii incidentului (zona semnalului luminos de ramificatie YRT) suprastructura caii in
halta de miscare Gura Motrului pe linia de racordare R2 este alcatuita din sine tip 49 montate pe traverse
speciale de beton T 13 si CFJ, prindere indirecta tip K si prisma de piatra sparta completa. Linia de evitare
nr.6 este alcatuita din sine tip 49, traverse de lemn, cale cu joante, prindere indirecta tip K. Schimbatorul
de cale nr.7R este de tip 49, raza R=300m, tangenta 1:9, deviatie dreapta, introdus in cale n anul 1988.

C.2.3.2 Instalatii feroviare

Pe sectia de circulatie Turceni — Filiasi, halta de miscare Gura Motrului este inzestrata cu instalatie
tip CR-2 cu pupitru orizontal, iar organizarea circulatiei feroviare se face dupa sistemul blocului de linie
automat.

C.2.3.3. Locomotiva de remorcare
Caracteristicile tehnice ale locomotivel electrice EA 090 sunt urmatoarele:
— locomotiva este tip LE 5100 kW (Fig.3) si are numarul de identificare 91 53 0400 090-3;

— tensiunea nominala in linia de contact -25.0kV;

— formula osiilor - Co Co;

— ecartament - 1435 mm;
— lungimea intre tampoane - 19 800 mm;
— latimea cutiei -3 000 mm;
— TIndltimea cu pantograful coborat -4 500 mm;
— distanta intre centrele boghiurilor - 10 300 mm;
— ampatamentul boghiului -4 350 mm;
— diametrul rotilor in stare noua - 1250 mm;
— greutatea totala fara balast -120t;

— sarcina pe osie fara balast - 20 tf;

— viteza maxima de constructie - 120 km/h;
— puterea nominala a transformatorului la 25kv - 5790 kVA;
— puterea nominala a locomotivei - 5100 kW;

— forta de tractiune maxima - 42 tf;

— sistemul de reglare - pe inaltd tensiune;
— numarul treptelor de mers la selector (graduator) - 40;

— numarul treptelor de slabire a cAmpului -3;

— frana electrica - reostatica;
— forta de franare de durata - 21 tf'la 40-45 km/h;
— frana automata - tip Knorr;



— frana directa - tip Oerlikon.

Fig.3 Schita cu dimensiunile locomotivei electrice tip LE 5100 kW

C.2.3.4. Vagoane

Caracteristicile tehnice ale vagoanelor tip Habis (Fig.4) din compunerea trenului sunt:
lungimea intre fetele tampoanelor necomprimate - 23240 mm;
lungimea sasiului Intre fetele traverselor frontale - 21984 mm;
ampatamentul vagonului - 17700 mm;
lungimea utila a cutiei min - 21984 mm;
latimea utila a cutiei min - 2786 mm,;
inaltimea utila a cutiei - 3100 mm;
ampatamentul boghiului - 1800 mm;
tara - 28,5 tone;
volum util - 180 m?3;
capacitate de incarcare - 51,5 tone;
sarcina pe osie - 20 tone;
tip boghiu -Y25, H;
viteza maxima de circulatie (regim gol/incarcat) - 100 km/h;
tip frand - KE;
latimea vagonului - 3010 mm.

L i)

Wl

R B R h.l\..vl.-l A L LEE E L F P

Fig.4 Schita cu dimensiunile vagonului tip Habis
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C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asiguratd prin statii
radiotelefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

La locul producerii incidentului feroviar s-au prezentat sefii subunitatilor locale, reprezentantii
revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare din cadrul Sucursalei Regionale CF Craiova,
reprezentantii SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA si reprezentanti ai AGIFER.

C.3. Urmarile incidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma producerii incidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale
In urma producerii incidentului s-au inregistrat pagube pentru lucrarile ce s-au efectuat cu TIS cu Vh
pentru repunere pe linie a locomotivei electrice in valoare de 231 749,26 lei.

C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar
In urma incidentului feroviar au fost inregistrate 4 intarzieri de trenuri de calatori cu un total de 2 ore
si 1 minut.

C.3.4. Consecintele incidentului asupra mediului

In urma producerii acestui incident nu au fost urmari asupra mediului.
C.4. Circumstante externe

La data de 27.07.2022, in intervalul de timp cuprins intre orele 18:00 si 19:00 (interval in care s-a
produs incidentul), temperaturd 32°C, vizibilitatea In zona producerii incidentului a fost buna, ziua, cer
senin.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost asigurata conform prevederilor reglementarilor specifice
in vigoare.

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

Din marturiile personalului apartinind operatorului de transport feroviar de marfa SC GRUP
FEROVIAR ROMAN SA au rezultat urmitoarele aspecte relevante:

* Din cele declarate de mecanicul de locomotiva care a condus locomotiva EA 090 care a remorcat
trenul de marfa nr.66344 din data 27.07.2022, se pot refine urmatoarele:

In data de 26.07.2022, in statia CFR Simeria Triaj, au luat in primire locomotiva electrici EA 090
aflata in remorcarea trenului de marfa nr.66344, fara sa constate probleme tehnice la locomotiva si fara
sa fie informat daca locomotiva are probleme tehnice.

Dupa luarea in primire a locomotivei a efectuat manevra de descompunere a trenului de marfa
nr.66344 tren care a fost remorcat prin formare a doud cupluri ( tren de marfa nr.66344026 si nr.66490026)
intre statiile CFR Simeria Triaj §1 Petrosani.

La statia CFR Petrosani dupa sosirea cu ultimul cuplu de vagoane din compunerea trenului de marfa
nr.66344 a efectuat odihna la dormitor de la ora 02:00 la ora 07:00.

La ora 07:00 s-a prezentat la biroul de miscare pentru verificare la intrare in serviciu dupa care a mers
la locomotiva de remorcare EA 090 a trenului de marfa nr.66344 si a izolat electric instalatia de control
punctual al vitezei INDUSI si instalatia de siguranta si vigilentda DSV, motivand ca a procedat astfel pentru
a evita producerea franarilor de urgenta si intocmirea rapoartelor de eveniment.

Semnalul luminos de intrare XT al HM Gura Motrului, a avut indicatia “LIBER cu viteza stabilita.
ATENTIE! Semnalul urmator ordona oprirea. Ziua si noaptea: O unitate luminoasa de culoare
galbena, spre tren”.

IDM al haltei de miscare Gura Motrului la informat prin statia radiotelefon cd semnalul de ramificatie
YRT este pe oprire deoarece pe firul de circulatie II, Gura Motrului — Filiasi urma sa treacd un tren de

11



caldtori dupa care urma sa se efectueze parcurs pentru circulatia trenului de marfa nr.66344 spre statia
CFR Filiasi.

Dupa ce a luat la cunostintd de indicatia semnalului luminos de XT si a confirmat informatiile
receptionate prin statia radiotelefon de catre IDM al haltei de miscare Gura Motrului, nu a luat nici o
masura de franare a trenului motivand cd a observant prea tarziu indicatia de oprire a semnalului luminos
de ramificatie YRT, s-a panicat si in continuare nu a luat nici o masurd de franare a trenului.

Pe sectia Petrosani — Filiasi pana la exercitarea functiei de mecanic de locomotiva in coducere in
echipa completa a efectuat doud drumuri de recunoastere a sectiei de remorcare iar acum s-a aflat la primul
drum ca mecanic de locomotiva in conducerea locomnotivei.

= Din cele declarate de mecanicul ajutor care a deservit locomotiva EA 090 care a remorcat trenul
de marfa nr.66344 din data 27.07.2022, se pot retine urmatoarele:

In data de 26.07.2022, in statia CFR Simeria Triaj, au luat in primire locomotiva electrici EA 090
aflata in remorcarea trenului de marfa nr.66344, fara sa constate probleme tehnice la locomotiva si fara
sa fie informat daca locomotiva are probleme tehnice.

Dupa luarea in primire a locomotivei au efectuat manevra de descompunere a trenului de marfa
nr.66344 tren care a fost remorcat prin formare a doud cupluri ( tren de marfa nr.66344026 si nr.66490026)
intre statiile CFR Simeria Triaj si Petrosani.

La statia CFR Petrosani dupa sosirea cu ultimul cuplu de vagoane din compunerea trenului de marfa
nr.66344 mecanicul de locomotiva a solicitat odihna la dormitor, acesta fiind efectuata de la ora 02:00 la
ora 07:00.

La ora 07:00 s-a prezentat la biroul de miscare pentru verificare la intrare 1n serviciu dupa care a mers
la locomotiva de remorcare EA 090 a trenului de marfa nr.66344 unde mecanicul de locomotiva a izolat
electric instalatia de control punctual al vitezei INDUSI si instalatia de siguranta si vigilenta DSV.

Semnalul luminos de intrare XT al Hm Gura Motrului, a avut indicatia “LIBER cu viteza stabilita.
ATENTIE! Semnalul urmator ordona oprirea. Ziua §i noaptea: O unitate luminoasd de culoare
galbena, spre tren”.

IDM al haltei de miscare Gura Motrului a comunicat prin statia radiotelefon ca semnalul de iesire din
ramificatie YRT este pe oprire deoarece pe firul de circulatie II, Gura Motrului — Filiasi urma sa treaca un
tren de calatori dupd care urma sa se efectueze parcurs pentru circulatia trenului de marfa nr.66344 spre
statia CFR Filiasi.

Dupa ce a luat la cunostinta de indicatia semnalului luminos de intrare XT si mecanicul de locomotiva
a confirmat informatiile transmise prin statia radiotelefon de catre IDM al haltei de miscare Gura Motrului,
comunicatie unde i s-a transmis mecanicului cd are semnalul luminos de ramificatie YRT pe oprire
deoarece pe firul II de circulatie urma sa treaca un tren de calatori, mecanicul de locomotiva nu a luat nici
o masurd de reducere a vitezei trenului.

A motivat cd a observant prea tarziu indicatia de oprire a semnalului luminos de ramificatie YRT, s-
a pierdut si nu a luat nici o masura de siguranta.

Pe sectia Petrosani — Filiasi la exercitarea functiei de mecanic ajutor in coducere in sistem echipa
completa a efectuat doud drumuri si nu prea cunoaste sectia.

Din marturiile personalului apartindnd administratorului de infrastructura feroviara CNCF
»CFR” SA au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

= Din cele declarate de impegatul de miscare care a fost de serviciu la data de 27.07.2022 in halta
de miscare Gura Motrului se pot refine urmatoarele:

A fost de serviciu in data de 27.07.2022 conform graficului de lucru 1n halta de miscare Gura Motrului
pe functia de IDM.

La ora 18:25/27 a primit cale liberd de la statia CFR Turceni pentru trenul de marfa nr.66344, tren
care a circulat pe firul II de circulatie pe distanta Turceni — Gura Motrului cu comanda de intrare pe linia
de racordare R2.

I-a comunicat prin statia radiotelefon mecanicului de locomotiva aflat in conducerea locomotivei
electrice EA 090 aflata in remorcarea trenului de marfa nr.66344 ca are parcurs de intrare pe linia de
racordare R2, precum si faptul ca ramane pe ramificatia R2 si v-a pleca dupa trecerea trenului de calatori
nr.9508 la sector de bloc de linie automat.

Mecanicul de locomotiva i-a confirmat informatia prin statia radiotelefon ca o sa stationeze pe
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ramificatia R2 si va pleca dupa trecerea trenului de calatori nr.9508 la sector de bloc.

Dupa expedierea trenului de calatori nr.9508 a intrat in biroul de miscare si a observat pe
luminoschema aparatului de comanda ocuparea sectiunilor din capatul X al haltei de miscare Gura
Motrului.

Mecanicul trenului de calatori nr.9508 i-a comunicat prin statia radiotelefon ca trenul de marfa
nr.66344 este deraiat in prisma de balast a liniei de evitare a racordarii.

A solicitat prin statia radiotelefon pe mecanicul de locomotiva aflat in conducerea locomotivei
electrice EA 090 aflatd in remorcarea trenului de marfa nr.66344, dar nimeni nu i-a raspuns.

Mentioneaza ca a comunicat prima data cu mecanicul de locomotiva de pe locomotiva EA 090 aflata
in remorcarea trenului de marfa nr.66344 atunci cand trenul a atacat sectiunea SI 2 AD aflata inainte de
semnalul luminos de intrare XT.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

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 (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara, a OUG nr.73/2019
privind siguranta feroviard si a Ordinului ministrului transporturilor nr.232/2020 privind eliberarea
autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-
se 1n posesia:

* Autorizatiei de Sigurantd — nr. AS21003 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din
cadrul AFER, confirma indeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia nationald si acceptd sistemul de
management al sigurantei al administratorului/gestionarului de infrastructura feroviara si permite acestuia
sa administreze/gestioneze si sa exploateze infrastructura feroviard , acordata la data de 28.12.2021, cu
termen de valabilitate de cinci ani, pana la data de 27.12.2026;

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

La momentul producerii incidentului feroviar SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA in calitate de
operator de transport feroviar de calatori avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei (EU) 2016/798 privind siguranta pe cdile ferate
comunitare, a OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviarda si a OMTIC nr.932/30.04.2020 privind
acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate
din Romania si detinea certificat unic de siguranta cu nr.EU1020200017.

In ,,Lista sectiilor de circulatie acceptate in cadrul evaludrii pentru eliberarea certificatului unic de
sigurantd nr.EU1020200017, conform punctului 4.4 din certificat” se regdseste sectia de remorcare pe
care s-a produs incidentul.

in ,Lista vehiculelor feroviare motoare acceptate 1n cadrul evaluarii pentru eliberarea certificatului
unic de sigurantd” nr.EU1020200017, conform punctului 4.4 din certificat se regdseste locomotiva
electrica EA 090 cu numarul de identificare 91 53 0400 090-3, care a remorcat trenul nr.66344.

In urma constatirilor din timpul actiunii desfasurate, privind modul de actiune al personalului
implicat in pregdtirea pentru circulatie precum si in conducerea si deservirea trenului implicat in incident,
comisia de investigare a verificat modul in care operatorul de transport 1si desfasoara activitatea in ceea
ce priveste instruirea personalului si rezultatul actiunii de identificare a riscurilor asociate operatiunilor
feroviare.

Personalul de locomotiva implicat in producerea incidentului feroviar era instruit teoretic si practic
astfel:

1. Mecanicul de locomotiva in baza procesului verbal de examinare si autorizare nr.G.12.1/66/2022
incheiat in data de 14.04.2022 la Centrul de instruire SIMERIA apartindand SC GFR SA BUCURESTI —
CENTRUL FORMARE BRAZI a fost autorizat in functia de mecanic locomotiva la categorie noua de
conducere: remorcare tren marfa in echipa completa.

Detine certificat complementar eliberat la data de 14.04.2022, unde la rubrica ,,A. MATERIAL
RULANT PE CARE MECANICUL DE LOCOMOTIVA ESTE AUTORIZAT SA IL CONDUCA” este
mentionatd locomotiva LE Clasa 40-5100 kW si la rubrica ,,B. INFRASTRUCTURA PE CARE
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MECANICUL DE LOCOMOTIVA ESTE AUTORIZAT SA CONDUCA” este mentionati sectia de
remorcare Curtici-Arad-Simeria-Petrosani-Targu Jiu-Turceni-Filiagi-Craiova si retur.

Din fisa de acomodare reiese faptul ca a efectuat pe functia de mecanic asistent locomotiva practica
de acomodare in vederea cunoasterii sectiilor de remorcare pentru autorizarea in functia de mecanic
locomotiva in conducerea trenurilor de marfa in echipa completi. In aceastd fisa de acomodare este
mentionat ca a efectuat doud insotiri pe relatia Glogovat-Simeria-Turceni-Craiova in vederea observarii
si memorarii particularitatilor liniei curente si/sau a statiilor unde 1si desfasoara activitatea si a instalatiilor
aferente acestora, precum si fixarea reperelor necesare remorcarii si frandrii trenului.

2. Mecanicul de locomotiva care indeplinea functia de mecanic ajutor conform certificatului pentru
confirmarea periodica a competentelor profesionale generale de instruire profesionald teoretica si practica,
avand competente profesionale necesare functiei mecanic de locomotiva prin indeplinirea urmatoarelor
cerinte:

— A.1.3. INSUSIREA principiilor si tipurilor de semnalizare feroviara;

— A.2.13. CUNOASTEREA sistemelor de semnalizare si de control ale trenurilor;

— A.2.18. CUNOASTEREA importantei comunicarii $i a mijloacelor si procedurilor de comunicare;
INTELEGEREA metodelor de comunicare;

In Raportul de instruire nr.GS15/279/04/2022 este mentionat ci mecanicul de locomotivi care a
asigurat conducerea locomotivei EA 090, si mecanicul de locomotiva (care a indeplinit functia de mecanic
ajutor) au fost reprelucrati la scoala personalului cu continutul OMT 256/2013 privind serviciul maxim
admis pe locomotiva, in data de 05.04.2022, repectiv in data de 06.04.2022.

La data producerii incidentului operatorul de transport marfi SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA
dispunea de ,,DISPOZITIA Directorului General al SC GFR SA Nr.7 din 17.06.2013 privind serviciul
continuu maxim admis pe locomotive, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive
in SC Grup Feroviar Roman SA”, unde este specificat la punctul “4.1. Este interzisa depasirea duratelor
serviciului continuu maxim admis pe locomotiva prevazute la art.2 si art.3 din Anexa la OMT 256/2013”
si la punctul ,,4.3. Respectarea intocmai a prevederilor Ordinului 256/2013 referitoare la durata odihnei la
domiciliu si durata odihnei in afara domiciliului”.

Din verificarea documentelor puse la dispozitie de SC 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:

— 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 a nivelului de gravitate (5) pentru riscul analizat;

— pentru zona de risc Transport, a fost identificat pericolul ,, Depdsirea neinstructionalda a semnalelor
ce ordona oprirea” - pozitia 43 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 =40
(< 100) ca rezultat al produsului dintre gradele de probabilitate a aparitiei (2) si depistabilitatii (2) si a
nivelului de gravitate (10) pentru riscul analizat;

— pentru zona de risc Transport, a fost identificat pericolul ,, Defectare/Scoatere din functie/Utilizare
necorespunzatoare a dispozitivelor de protectie (instalatiilor de siguranta si vigilenta) nejustificat”
- pozitia 37 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 = 28 (< 100) ca rezultat al
produsului dintre gradele de probabilitate a aparitiei (2) si depistabilitatii (2) si a nivelului de gravitate
(7) pentru riscul analizat;

— pentru zona de risc Transport, a fost identificat pericolul ,, Scoaterea nejustificata din functie a
instalatiei DSV si/sau a instalatiei de control punctual al vitezei, in parcurs sau izolarea lor
nejustificata’ - pozitia 347 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 = 48 (< 100) ca rezultat
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al produsului dintre gradele de probabilitate a aparitiei (3) si depistabilitatii (2) si a nivelului de
gravitate (8) pentru riscul analizat;

pentru zona de risc Transport, a fost identificat pericolul ,, Nerespectarea prevederilor privind
serviciul continuu maxim admis pe locomotiva” - pozitia 26 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 = 90 (< 100) ca rezultat al produsului dintre gradele de probabilitate a aparitiei (5) si
depistabilitatii (3) si a nivelului de gravitate (6) pentru riscul analizat.

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

La investigarea neregulii feroviare s-au luat in considerare urmatoarele:

norme Si reglementari:

Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr. 201, aprobata
prin Ordinul Ministrului Transporturilor, Constructiilor i Turismului nr. 2229 din 23.11.2006;
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.117/2010;

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005;
Regulamentul de Exploatare Tehnicd Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186/2001;
Regulament de Semnalizare nr. 004 aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor, Constructiilor
si Turismului nr.1482 din 04.08.2006;

Regulamentul de Remorcare si Franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul Ministrului
Transporturilor, Constructiilor si Turismului nr. 1815 din 26.10.2005;

Ordinul MT nr.256/29.03.2013 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 MTI nr.815/2010 din 12 octombrie 2010 pentru aprobarea Normelor privind implementarea si
dezvoltarea sistemului de mentinere a competentelor profesionale pentru personalul cu responsabilitati
in siguranta circulatiei si pentru alte categorii de personal care desfagoara activitdti specifice in
operatiunile de transport pe caile ferate din Romania si pentru actualizarea Listei functiilor cu
responsabilitdti in siguranta circulatiei, care se formeaza - califica, perfectioneaza si verifica profesional
periodic la CENAFER;

Ordinul MTCT nr.2262/2005 privind autorizarea personalului cu responsabilitati in siguranta circulatiei
care urmeaza sa desfasoare pe proprie raspundere activitati specifice transportului feroviar;

Ordinul 17 DA/610/1987 — ISTRUCTIUNI privind functionarea, deservirea si intretinerea
dispozitivelor de siguranta si vigilenta si a instalatiilor de control punctal al vitezei (INDUSI);
Regulamentul (UE) NR.402/2013 privind metoda comuna de sigurantd pentru evaluarea riscurilor;
OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara.

surse si referinte:

chestionarea salariatului implicat in producerea incidentului feroviare;

rezultatele inregistrarilor instalatiilor IVMS de pe locomotiva;

procesul verbal de citire a Inregistrarilor instalatiei IVMS de pe locomotiva implicata.
copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare;

interpretarea datelor din memoria instalatiei de consum energie al locomotivei tip CEL;

documentatia privind Sistemul de Management al Sigurantei al operatorului de transport feroviar
de marfa SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA.

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

Pe sectia de circulatie Turceni — Filiasi, halta de miscare Gura Motrului este inzestrata cu instalatie

tip CR-2, cu pupitru de comanda orizontal
La interior in biroul de migcare s-au constatat urmatoarele:

cheia si grilajul salii de relee sigilate instructional cu sigiliu CT;
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circuitul de comanda X-1AD, X-2AD pe fir I; XF-1AD, XF-2AD pe fir II Gura Motrului — Filiasi;
023C+033C defecte;
semnalele luminoase de intrare XF si XFF stinse;

pe luminoschema sectiunile izolate SI 7R si SI 055B cu indicatie lumina rosie, ocupate cu trenul de
marfa nr.66344 (Foto nr.3);

Foto nr.3. Pupitrul de comanda dupa producerea incidentului

toate butoanele de manevrare a instalatiei de centralizare de pe pupitru cu luminoschema erau
sigilate instructional cu sigiliu CT;

electromecanismele de macaz nr.5R si 7R cu control pe luminoschema;

semnalul luminos de ramificatie YRT era in stare normala;

clestii de asigurare pentru macazuri $i manivela de manevrare a electromecanismelor de macaz
sigilate instructional cu sigiliu CT.

La exterior pe teren s-au constatat urmatoarele:

macazul schimbatorului de cale nr.7R in pozitie pe abatuta “-” fara urme de talonare;

zona sectiunilor izolate SI 7R si ST 055B ocupate cu trenul de marfa nr.66344;

semnalul luminos de ramificatie YRT a avut indicatia “OPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua
§i noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren.”;

la instalatiile SCB din exterior nu s-au inregistrat pagube materiale sau alte avarii.

instalatia autostop din cale aferentd semnalului YRT era activa la indicatia “OPRESTE fara a
depasi semnalul!”.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii

Deraierea s-a produs pe linia de evitare a liniei de racordare R2 cu acces la magistrala 900 pe firul

II de circulatie in halta de miscare Gura Motrului, la km 290+840 unde trenul de marfa nr.66344 nu a
oprit, si-a continuat mersul si a depasit semnalul luminos de ramificatie YRT, circuland in continuare pe
schimbatorul de cale nr.7R, aflat pe pozifia ,,abatutd”, spre linia nr.6 de evitare (Fig. 2). Circulatia si
manevra trenurilor pe linia abatuta a schimbatorului de cale nr.7R, cu acces spre linia nr.6, era inchisa din
data de 13.03.2006. La intrarea si rularea pe aceasta linie s-a produs deraierea de toate osiile locomotivei
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EA 090, de prima osie de la primul boghiu in sensul de mers al vagonului nr.33802846959-5 si oprirea
trenului de marfa nr.66344.

Semnalul luminos de ramificatie al liniei de racordare R2, YRT este situat la km 291+010, zona in
care infrastructura feroviara este alcatuita din sine tip 49 montate pe traverse speciale de beton T 13 si
CFJ, prindere indirecta tip K si prisma de piatra spartd completd. Linia de evitare nr.6 (Fig. 2) este alcatuita
din sine tip 49, traverse de lemn, cale cu joante, prindere indirecta tip K. Schimbatorul de cale nr.7R este
de tip 49, raza R=300m, tangenta 1:9, deviatie dreapta.

Linia de racordare R2 din halta de miscare Gura Motrului este in curba la stanga in sensul de mers
al trenului, cu acces prin intermediul schimbatorului de cale 5R la firul II de circulatie Gura Motrului —
Filiasi (Fig. 2).

Profilul in lung al liniei de racordare R2, intre semnalul luminos de intrare XT si semnalul luminos
de ramificatie YRT (Fig. 2) are o lungime de 1920 metri din care rampa cu declivitate maxima de 17,3%o
pe o lungime de 1123 metri urmata de panta pe o lungime de 820 metri in sensul de mers al trenului, viteza
de circulatie este restrictionata la 40 km/h.

Ca urmare a incidentului produs nu s-au inregistrat pagube materiale sau alte avarii la linie si
schimbatoarele de cale.

C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia
C.5.4.3.1.Constatdri privind locomotiva electrici EA 090

Data executarii reparatiilor planificate:

Locomotiva electricai EA 090 apartinind SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA care se afla in
remorcarea trenului de marfa nr.66344 a efectuat in luna iulie 2020 reparatie tip RG la SC RELOC SA.

Data si locul executarii ultimelor revizii planificate/intermediare:

Locomotiva electrica EA 090 a efectuat ultima revizie tip RT, la data de 15.07.2022, in cadrul GFR
SL Brazi, inregistrand de la data reparatiei tip RG péana la data producerii incidentului un numar de
176.995 km si a efectuat revizie intermediara tip PTh 3 la data de 25.07.2022 la CFR SCRL BRASOV
SA — SECTIA CLUJ.

Constatdri efectuate in urma analizarii datelor furnizate de instalatia IVMS in functie pe distanta
Petrosani — Gura Motrului:

— la data de 27.07.2022, de la ora 01:28'.32" trenul de marfd nr.66344 a stationat in statia CFR
Petrosani pana la ora 08:34'.24", iar la ora 07:17'.08" mecanicul de locomotiva a izolat electric din
sigurantele automate instalatia de control punctual al vitezei INDUSI (Fig.5);

— trenul a plecat din statia CFR Petrosani la ora 08:34".24" si a circulat cu viteze cuprinse intre 14 -
50 km/h pe o distantd de 13482 metri pana la ora 09:03".41", ora cand trenul a oprit la halta de
migcare Pietrele Albe unde a stationat pana la ora 09:04'.33" dupa care trenul a efectuat o miscare
cu viteza de 13 km/h pe o distanta de 560 metri pana la ora 09:07'.54";

— delaora 09:07".54" pana la ora 10:30".42" trenul a stationat in halta de miscare Pietrele Albe, dupa
care a plecat si a circulat cu viteze cuprinse intre 13 — 33 km/h 1564 metri pana la ora 10:36".03",
ord cand trenul a oprit in linie curentd intre haltele de miscare Pietrele Albe — Lainici, unde
stationeaza pand la ora 10:36'.56";

— trenul a plecat din linie curenta la ora 10:36'.56" si a circulat cu viteze cuprinse intre 6 — 35 km/h pe
o distanta de 6874 metri, pana la ora 10:56'.07", ora la care trenul a oprit in linie curenta intre haltele
de miscare Lainici — Meri unde a stationat pana la ora 11:01".12", dupa care a plecat si a circulat cu
viteze cuprinse intre 6 — 28 km/h pe o distanta de 4278 metri, pana la ora 11:17.06” cand a oprit in
halta de migcare Meri,

— in halta de migcare Meri trenul a stationat pana la ora 11:17'.37", dupa care a plecat si a circulat cu
viteze cuprinse intre 9 — 48 km/h pe o distantd de 8112 metri, pana la ora 11:36'.42", ora cand trenul
a oprit in statia CFR Bumbesti, unde a stationat pana la ora 11:36".55";

— in statia CFR Bumbesti trenul a efectuat doud miscéri cu viteze cuprinse intre 6 — 14 km/h pe o
distanta de 885 metri pana la ora 11:43'.39" si a stationat pana la ora 12:09'.05", dupa care a plecat
si a circulat cu viteze cuprinse intre 13 — 52 km/h pe o distanta de 5170 metri pana la ora 12:20".54",
ord cand trenul a oprit la halta de miscare Paringul, unde a stationat pana la ora 12:21'.13";
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— 1in halta de miscare Paringul trenul a efectuat o miscare cu viteza maxima de 15 km/h pe o distanta
de 678 metri, pana la ora 12:24'.38" si a stationat pand la ora 13:25'.31", dupa care a plecat si a
circulat cu viteze cuprinse intre 13 — 36 km/h pe o distanta de 5634 metri pana la ora 13:42'.24", ora
cand trenul a oprit 1n halta de miscare Ecaterina Teodoroiu, unde a stationat pana la ora 14:30".19";
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Fig. 5 Diagrama de viteza |

— trenul a plecat din halta de miscare Ecaterina Teodoroiu la ora 14:30".19” si a circulat cu viteze
cuprinse intre 7 — 38 km/h pe o distanta de 4454 metri, pand la ora 14:45'.13", ora cand trenul a oprit
in statia CFR Targu Jiu, unde a stationat pana la ora 15:07'.03", dupa care a plecat si a circulat cu
viteze cuprinse intre 6 — 39 km/h pe o distantd de 12184 metri, pana la ora 15:38'.52", ora cand
trenul a oprit in halta de miscare Carbesti;

— trenul a stationat Tn halta de miscare Carbesti pana la ora 16:08'.53", dupa care a plecat si a circulat
cu viteze cuprinse intre 13 — 36 km/h pe o distantd de 9882 metri, pana la ora 16:36'.23", ora cand
trenul a oprit in statia CFR Rovinari, unde a stationat pana la ora 16:59".41", dupa care a plecat si a
circulat cu viteze cuprinse intre 15 — 41 km/h pe o distantd de 32834 metri, pana la ora 18:00".47",
ord cand trenul a oprit in linie curentd intre stagiile CFR Plopsoru — Turceni;

— 1in linie curenta intre statiile CFR Plopsoru — Turceni trenul a stationat pana la ora 18:01'.35", dupa
care a plecat si a circulat cu viteze cuprinse intre 7 — 17 km/h pe o distantd de 2596 metri pana la
ora 18:17'.43", ord cand trenul a trecut prin statia CFR Turceni cu viteza maxima de 10 km/h;

— trenul circuld n continuare cu viteze cuprinse intre 10 — 41 km/h pe o distanta de 12095 metri, pana
la ora 18:42'.11", orad cand trenul a trecut prin ramificatia Filiasi cu o viteza de 30 km/h, dupa care
viteza trenului a crescut de la 30 km/h la 33 km/h pe o distanta de 413 metri pana la ora 18:42'.58",
dupa care trenul a circulat cu viteza constantd de 33 km/h pe o distanta de 295 metri, pana la ora
18:43".30";

— delaora 18:43'.30" viteza trenului creste de la 33 km/h la 39 km/h pe o distantd de 472 metri, pana
la ora 18:44'.18", dupa care trenul a circulat cu viteza constanta de 39 km/h pe o distanta de 236
metri panad la ora 18:44'.40", ora cand viteza a scazut brusc de la 39 km/h la 0 km/h pe o distanta de
88 metri, pana la ora 18:44'.47", ora cand trenul s-a oprit in linie curentd intre Ram. Filiagi — R.2
Turceni (Fig.6);

— dupa plecare, trenul a trecut prin statia CFR Turceni in jurul orei 18:18 dupa care a trecut prin dreptul
semnalului luminos de intrare XT al haltei de miscare Gura Motrului cu viteza de 27 km/h, care a
avut indicatia ,,LIBER cu viteza stabiliti. ATENTIE! Semnalul urmitor ordona oprirea. Ziua
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§i noaptea — o unitate luminoasa de culoare galbena spre tren.”, dupa care mecanicul de locomotiva
a sporit viteza pana la 39 km/h;

— cuviteza de 39 km/h a trecut prin dreptul semnalului luminos de ramificatie YRT al haltei de miscare
Gura Motrului, care a avut indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua si noaptea — o
unitate luminoasa de culoare rosie spre tren.” (Foto nr.1).
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Fig. 6 Diagrama de viteza [
Se mentioneaza in procesul verbal de interpretare a datelor din memoria instalatiei de vitezometru tip
IVMS ca pe linia DSV s-a Inregistrat “0”.

Constatari efectuate in urma analizarii datelor furnizate de instalatia CEL (Instalatie de inregistrare
a consumului de energie a locomotivei):

R iryalizare inregistrari CEL: EA-090.cel
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Fig. 7 Diagrama consumului de energie a locomotivei EA 090
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La ora 18:41'.00” valoarea consumul de energie din diagrama ne arata ca s-a manipulat controlerul
din pozitia ,,0” (zero) in regim de tractiune (Fig. 7).

La ora 18:44'.00" valoarea consumului de energie scade la ,,0” (zero) deoarece controlerul a fost
manipulat din regim de tractiune in ,,0” (zero).

Constatari efectuate la locomotiva:
Locomotiva electrica EA 090 a fost verificatd la data de 27.07.2022 in prisma de balast a liniei de
evitare nr.6 a haltei de miscare Gura Motrului unde au fost constatate urmatoarele:
— instalatia de siguranta si vigilentd DSV izolatd electric din siguranta automata (Foto nr.4);
— instalatia de control punctual al vitezei INDUSI era sigilata si anulata din functie — izolata electric
din sigurantele automate (Foto nr.5);

Foto nr.4 Sigurantd automata DSV Foto nr.5 Sigurante automate INDUSI

— instalatia de inregistrare a vitezei tip IVMS era in functie si sigilata;
— statia de radiotelefon era in functie;

'Pozitie de frinare

Foto nr.6 Robinetul mecanic frana Foto nr.7 Robinetul franei directe FD1
automata KD2

— robinetul franei automate KD2 din postul de conducere nr.Il (postul de unde a fost condusa
locomotiva) in pozitie de franare rapida (Foto nr.6);
— robinetul franei directe FD1 in stare activa — actionat (Foto nr.7);
— pozitia inversorului pe “INAINTE” (Foto nr.8) ;
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— pozitia controlerului pe zero “0” (Foto nr.9);

Foto nr.8 Inversor de mers Foto nr.9 Controler

pantografele erau coborate, ambele fiind in exteriorul liniei de contact;
locomotiva deraiata de toate osiile in prisma de balast a liniei de evitare (Foto nr.10).

Deraiata in prisma de balast

Foto nr.10 Locomotiva deraiata de toate osiile in prisma de balast

Cu ocazia verificarii din data de 02.08.2022, in SC RELOC SA Craiova a locomotivei electrice EA

090 s-au constatat urmatoarele:

tampon post nr.I partea mecanic cu taler rupt, iar pe partea mecanicului ajutor taler indoit;
prize Incalzire tren post nr.Il ruptd din suport;

plug animale post nr.II deteriorat;

telescoape verticale si orizontale degradate;

faruri coltare post nr.Il cu geamuri sparte;

geamuri frontale mecanic i mecanic ajutor sparte;

statia RER corespunzatoare.
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C.5.4.3.2.Constatari privind materialul rulant remorcat de locomotiva electrica EA 090

Materialul rulant remorcat a fost compus din 25 vagoane seria Habis incarcate cu azot, tonaj brut
1910, tonaj necesar de franat automat 955, tonaj real franat automat 1334, tonaj necesar pentru mentinere
pe loc 191, tonaj real pentru mentinere pe loc 212, lungime 597 metri.

Vagonul nr.33802846959-5 deraiat de primul boghiu in sensul de mers, de osiile 3R-3L si 4R-4L,
revizia periodica tip RP efectuata in data de 20.05.2022, echipat cu osii tip monobloc, frana automata tip
KE, regulator de timonerie tip SAB DRV 2AT-600 mm si aparat de tractiune discontinuu.

In urma verificarii vagonului s-au constatat urmatoarele:

— vagonul deraiat de primul boghiu in prisma de balast (Foto nr.11) ;
— stalpi perete frontal deformati;

— dispozitiv inchidere/deschidere pereti laterali deformati;

— traversa frontala boghiu H deformata;

— rezervor de aer deformat;

— cilindru de frana spart;

— distribuitor de aer KE deformat;

— scara de colt deformata;

— cadru boghiu deformat;

— Dbavuri si lovituri pe suprafata de rulare a rotilor si pe buzele rotilor 3R-3L si 4R-4L.

In urma verificarii garniturii de vagoane s-au constatat:
— la toate vagoanele din compunerea trenului schimbitoarele de regim “Gol/Incircat” cu manerele
de manipulare in pozitia “Incarcat” iar schimbatoarele de regim “M/P” (marfa/persoane) in pozitia
“M?:

— conducta generala are continuitate pe toatd lungimea trenului;

— robinetii semiacuplarilor Akerman au fost pe pozifia “deschis” si semiacuplarile cuplate, cu

exceptia ultimului robinet de la vagonul de semnal care s-a aflat pe pozitia “inchis”;

— starea tehnicd a sabotilor de franare a fost corespunzatoare;

— timoneria de frana corespunzatoare;

— procentul de franare a fost asigurat.

Boghiul deraiat in prisma de balast

Foto nr.11 Vagonul deraiat de primul boghiu in prisma de balast

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

Personalul operatorului de transport feroviar de marfa care a condus si deservit locomotiva trenului
de marfa nr.66344 implicat in incident, pe distanta Simeria Triaj - Petrosani — Gura Motrului, a lucrat in
regim de turnus. Conform foilor de parcurs, personalul de locomotiva a efectuat serviciu in sistem echipa
completd (mecanic i mecanic ajutor locomotiva).
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Legat de programul de lucru si modul efectuarii acestuia de la intrare in serviciu si pana la producerea
incidentului s-au constatat urmatoarele aspecte:

— personalul de locomotiva s-a prezentat la serviciu n data de 26.07.2022 la Statia CFR Simeria Triaj
unde a deschis foaie de parcurs seria VN nr.8808 la ora 13:00 si a efectuat serviciu continuu in
remorcarea trenurilor de marfd nr.66344026/86491026/66490026 pe distanta Simeria Triaj —
Petrosani pana la ora 01:45 din data de 27.07.2022, depdsind durata serviciului maxim admis cu 45
minute);

— conform foi de parcurs seria VN nr.8808 in statia CFR Petrosani personalul de ocomotiva a efectuat
5 ore de odihna in afara domiciliului, in loc de 6 ore si 22 minute conform OMT nr.256/2013;

— dupa odihna efectuatd la dormitor in statia CFR Petrosani, a Inceput timpul de munca in data de
27.07.2022 la ora 07:00 si a deschis foaia de parcurs seria VN nr.8807, dupa care personalul de
locomotiva a efectuat serviciu continuu in remorcarea trenului de marfa nr.66344 pana la ora 18:45
cand a oprit in halta de miscare Gura Motrului dupa producerea incidentului. Din datele mentionate
mai sus a reiesit faptul ca personalul de locomotiva a efectuat serviciu continuu in remorcarea trenului
de marfa nr.66344, de 11 ore si 45 minute din care in conducere efectiva 6 ore si 27 minute pana la
momentul producerii incidentului, aceastd durata incadrandu-se in prevederile OMT nr.256/2013).

C.5.5.2. Circumstante medicale si personale cu influenta asupra incidentului

Personalul implicat in circulatia trenului de marfa nr.66344 din data de 27.07.2022, detinea permise de
conducere §i autorizatii valabile, fiind totodata declarat apt din punct de vedere medical si psihologic pentru
functia detinuta, conform avizelor emise.

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

Avand 1n vedere caracteristicile liniei prezentate la capitolul C.5.4.2.Date constatate cu privire la
linie, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii liniilor nu a influentat producerea acestui incident.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a instalatiilor feroviare
Avand in vedere caracteristicile instalatiilor prezentate la capitolul C.5.4.1. Date constatate cu privire
la instalatii, se poate afirma ca starea tehnica a instalatiilor nu a influentat producerea acestui incident.

C.6.3. Concluzii privind starea tehnica a locomotivei
Avand in vedere caracteristicile instalatiilor prezentate la capitolul C.5.4.3. Date constatate cu privire
la locomotiva, se poate afirma ca starea tehnica a locomotivei nu a influentat producerea acestui incident.

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

Personalul de locomotiva s-a prezentat la serviciu in data de 26.07.2022 la Statia CFR Simeria Triaj
unde a deschis foaie de parcurs seria VN nr.8808 la ora 13:00 si a efectuat serviciu continuu in remorcarea
trenurilor de marfa nr.66344026/86491026/66490026 pe distanta Simeria Triaj — Petrosani pana la ora
01:45 din data de 27.07.2022, depasind durata serviciului maxim admis cu 45 minute conform OMT
nr.256/2013).

In statia CFR Petrosani a efectuat odihni in afara domiciliului doar 5 ore de odihn (de la ora 02.00
la ora 07.00) in loc de 6 ore si 22 minute la dormitor (cladire 1anga revizia de vagoane), conform OMT
nr.256/2013.

Dupa efectuarea odihnei personalul de locomotiva a inceput timpul de munca in data de 27.07.2022
la ora 07:00, trenul de marfa nr.66344 fiind in data de 27.07.2022 la ora 08.35 din statia CFR Petrosani
remorcat de locomotiva electrica EA 090.

La luarea in primire a locomotivei in stafia CFR Petrosani, la ora 07.17'.08"” mecanicul de locomotiva,
in mod nejustificat a izolat electric din sigurantele automate instalatia de control punctual al vitezei
INDUSI si instalatia de siguranta si vigilenta DSV.

Dupa trecerea trenului prin statia CFR Turceni 1n data de 27.07.2022 la ora 18.17".43", Tnainte de
semnalul luminos de intrare in HM Gura Motrului cand trenul se afla pe sectiunea SI 2AD, IDM al haltei
de miscare Gura Motrului a comunicat prin statia radiotelefon personalului de locomotiva, ca semnalul
YRT este pe oprire deoarece pe firul Il de circulatie Gura Motrului — Filiasi trebuie sa treaca trenul de
caldtori nr.9508.
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Mecanicul de locomotiva aflat in conducerea locomotivei EA 090 care a remorcat trenul de marfa
nr.66344 a confirmat comunicarea prin stagia radiotelefon dupa care trenul a depasit la ora 18.40".57" cu
viteza de 27 km/h semnalul luminos de intrare XT care a avut indicatia ,,LIBER cu viteza stabilita.
ATENTIE! Semnalul urmitor ordona oprirea. Ziua si noaptea — o unitate luminoasa de culoare
galbena spre tren.” (Fig. 6).
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Fig. 8 Diagrama vitezei Tn momentul intrarii pe ramificatie si depasirea semnalului luminos de
ramificatie YRT

Dupa ce locomotiva a trecut de semnalul luminos de intrare in ramificatia haltei de miscare Gura
Motrului XT si trenul de marfa nr.66344 s-a inscris pe linia de ramificatie R2 pe portiunea de panta cu
decliviate maxima de 16,8%o, mecanicul de locomotiva a manipulat controlerul din pozitia ,,0” (zero) in
regim de tractiune (Fig. 7), viteza trenului a crescut la 30 km/h si in continuare pe o distanta de 1180 metri
viteza trenului a crescut la 39 km/h.

Personalul de locomotiva a observat prea tarziu indicatia semnalului de ramificatie YRT care a fost
“OPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua §i noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren.”
(Foto nr.1), nu a luat nicio masura de franare a trenului si a depasit semnalul luminos de ramificatie YRT
la ora 18.44'.35" cu viteza de 39 km/h.

Locomotiva, 5 vagoane si jumatate pand la oprire au parcurs o distantd de 148 metri de la semnalul
luminos de ramificatie YRT, trenul s-a inscris pe linia de evitare nr.6 unde locomotiva a deraiat de toate
osiile §i primul vagon de primul boghiu in sensul de mers In prisma de balast iar viteza trenului a scazut
de la 39 km/h 1a ,,0” (zero) km/h pe o distata de 88 metri (Fig. 8).

Din analizarea fisei de acomodare, fisd de care s-a tinut cont la completarea in certificatul
complementar a rubricii ,,B. INFRASTRUCTURA PE CARE MECANICUL DE LOCOMOTIVA ESTE
AUTORIZAT SA CONDUCA” unde este mentionati sectia de remorcare Curtici-Arad-Simeria-
Petrosani-Targu Jiu-Turceni-Filiagi-Craiova si retur, a reiesit faptul ca pe sectia de remorcare Simeria-
Petrosani-Targu Jiu-Turceni-Filiasi-Craiova, mecanicul de locomotiva care a condus locomotiva EA 090
nu a efectuat decat doud drumuri in data de 16-18.12.2021 si 04-05.03.2022.
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C.7. Cauzele producerii incidentului
C.7.1. Cauza directa, factori care au contribuit

Producerea incidentului feroviar a fost generata de eroarea umana aparuta in procesul de conducere

al locomotivei ce a constat in neluarea masurilor de franare a trenului in vedera opririi acestuia in fata
semnalului luminos de ramificatie YRT care a afisat indicatia: “OPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua
§i noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren”.

Factori care au contribuit

lipsa de atentie a personalului de locomotiva la indicatia datd de semnalul luminos de ramificatie
YRT al haltei de miscare Gura Motrului,

neluarea In consideratie a comunicarii prin statia radiotelefon efectuata cu IDM al haltei de miscare
Gura Motrului, cu privire la indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua si noaptea — o
unitate luminoasa de culoare rosie spre tren.” a semnalului luminos de ramificatie YRT;

neluarea in consideratie a indicatiei semnalului luminos de intrare in ramificatie XT al haltei de
migcare Gura Motrului, care afisa: ,,LIBER cu viteza stabilitdi. ATENTIE! Semnalul urmétor
ordona oprirea. Ziua si noaptea — o unitate luminoasa de culoare galbena spre tren.”;

izolarea nejustificata din sigurantele automate a instalatiilor de control punctual al vitezei INDUSI
si de siguranta si vigilenta DSV;

lipsa comunicarii dintre mecanicul de locomotivd §i mecanicul ajutor referitor la indicatia
semnalului luminos de ramificatie YRT al haltei de miscare Gura Motrului;

neefectuarea corespunzatoare a cunoasterii/recunoasterii sectiei de circulatie pe care s-a produs
incidentul de catre mecanicul care a condus locomotiva EA 090;

starea de oboseald a personalului de locomotivd generatd de faptul ca anterior producerii
incidentului, personalul de locomotiva a depasit serviciul maxim admis si nu a respectat durata
minima de odihna 1n afara domiciliului corespunzatoare serviciului prestat anterior.

C.7.2. Cauze subiacente

Nerespectarea unor prevederi din codurile de practica dupa cum urmeaza:
art.59-(4) din Regulamentul de exploatare tehnicd feroviard nr.002/2001, prin care se interzice
depasirea unui semnal care ordond oprirea;
art.23 alin (2) din Regulamentul de Semnalizare nr.004/2006, referitoare la indicatia semnalului
luminos de ramificatie YRT;
art.119, alin (2) si (3), art.121, alin (1) si (2) din Instructiunile pentru activitatea personalului de
locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007, referitoare la obligatiile mecanicului aflat in
conducerea trenului in vederea ocuparii liniei curente;
art.12-(1), punctul d) din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr.201/2007, referitoare la scoaterea nejustificatd din functie a instalatiilor de
siguranta si vigilenta si de control punctual al vitezei trenului;
art.129-(1), din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2007, referitoare la obligativitatea personalului de locomotiva de a comunica intre ei
observatiile efectuate in parcurs;
art.7-(7), punctul a) din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul
feroviar nr.201/2007, referitoare la obligativitatea personalului de locomotivd de a efectua
cunoasterea/recunoasterea sectiei de remorcare prin parcurgerea cel putin de doud ori pe timp de
zi si de doua ori pe timp de noapte, pe sectia de circulatie respectiva;
art.2 din Ordinul MT nr.256/29.03.2013 privind respectarea serviciului continuu maxim admis pe
locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar
din Romania;
art.8-(1) din Ordinul MT nr.256/29.03.2013 privind respectarea timpului de odihnd in afara
domiciliului;
art.72, alin (1) si (2) din Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005, privind modul de
efectuare de catre mecanic a frandrii de serviciu;
art.73, alin (1) din Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005, privind modul de efectuare
de catre mecanic a franarii rapide atunci cand este periclitata siguranta circulatiei,
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C.7.3. Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestei incident.

C.8. Observatii suplimentare
Nu au fost identificate observatii suplimentare

D. Masuri care au fost luate
Nu au fost luate masuri

E. Recomandari de siguranta
Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite administratorului infrastructurii feroviare publice
CNCF ,,CFR* SA, operatorului de transport feroviar SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA si Autoritatii
de Siguranta Feroviard Romana.
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