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A. PREAMBUL
A.1. Introducere

Comisia de investigare constituita conform prevederilor Anexei 3 din Regulamentul de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si Tmbunatatire a siguransei feroviare pe caile ferate si
rereaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG.117/17.02.2010, denumita in
continuare ,,Regulament” a declansat o actiune de investigare n scopul prevenirii unor incidente cu
cauze asemanatoare, prin stabilirea conditiilor, determinarea cauzelor si emiterea unor recomandari de
siguranta.

Actiunea de investigare a comisiei nu avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, obiectivul
acesteia fiind imbunatatirea sigurantei feroviare, prevenirea accidentelor si incidentelor.

A.2. Procesul investigatiei

Organismul de Investigare Feroviar Roman a fost avizat la data de 07 aprilie 2013 de catre Revizoratul
Regional de Siguranta Circulatiei din Sucursala Regionala CF Bucuresti prin investigatorul responsabil
din structura teritoriala aferent, despre producerea unui incident feroviar aflat pe sectia de circulatie
Giurgiu Nord-Videle.

Tn urma acestei aviziri investigatorii din cadrul Compartimentului Investigare Incidente si Solutionare
Divergente s-au deplasat la fata locului, unde au constatat ca trenul de marfa nr.29902 din data de 06/
07 aprilie 2013, a depasit semnalul de iesire Y2, al HM Tarnavele avand indicatia luminoasa “rosu”
(,OPRESTE fara a depagsi semnalul!””).

Faptele produse si constatate la fata locului se Tncadrau ca incident feroviar, conform prevederilor art.
8, grupa A, pct.1.7. din Regulament, drept pentru care s-a procedat la asigurarea de catre Organismul
de Investigare Feroviar Roman a investigatorului principal, conform prevederilor art. 48, alin. (2) din
acelasi act normativ.

Prin Nota nr.4130/141/08.04.2013 al investigatorului sef a fost desemnat ca investigator principal al
comisiei de investigare dl.Ciochina Stefan, investigator in cadrul Compartimentului Investigare
Incidente si Solutionare Divergente.

Dupa consultarea prealabila a partilor implicate, conform prevederilor din Regulament, prin actul nr.
4130/262/2013, investigatorul principal a numit comisia de investigare formata din urmatorii membrii:

- Ciolacu Tudor - investigator din cadrul OIFR;
- Catanescu Viorel - revizor regional din cadrul Sucursalei CREIR CF Bucuresti;
- Talos State - instructor tractiune din cadrul Cargo Trans Vagon SA;

- Madalina Ciobanescu - psiholog din cadrul OIFR;



B. REZUMATUL INCIDENTULUI

Descriere pe scurt

La data de 07.04.2013, trenul de marfa nr.29902, a circulat pe distanta Giurgiu Nord — HM
Tarnavele remorcat cu locomotiva ER 2016 751-1 apartinand Cargo Trans Vagon SA, condusa de
catre mecanicul ajutor.

Mecanicul ajutor care conducea locomotiva trenului de marfa nr.29902, intra in HM Téarnavele
cu semnalul de intrare Y1 avand indicatia doua unitati luminoase de culoare galbena spre tren
(,LIBER cu viteza redusa. ATENTIE ! Semnalul urmator ordona oprirea.”), dupa care conform
propriei declaratii ,,atipeste”, iar in jurul orei 00:07 depaseste semnalul de iesire Y2 al HM Téarnavele
cu indicatia rosu (,,OPRESTE fara a depasi semnalul!”). Dupa depasirea semnalului de iesire Y2,
mecanicul ajutor s-a trezit si a luat masuri de franare a trenului. Trenul s-a oprit dupa depasirea
semnalului de iesire Y2 al HM Tarnavele.

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

Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa a incidentului o constituie neoprirea trenului de marfa nr.29902, remorcat cu
locomotiva ER 2016 751-1, Tnaintea semnalului luminos de iesire Y2 desi indicatia acestuia era rosu
(,,OPRESTE fara a depasi semnalul!””). Acest lucru a fost posibil ca urmare a faptului ca personalul de
locomotiva a dormit in timpul serviciului.

Cauze subiacente

- conducerea locomotivei trenului de catre mecanicul ajutor
- depasirea duratei serviciului maxim admis pe locomotiva

Cauzele primare

Nu au fost identificate cauze primare ale acestui incident.

Grad de severitate

Conform Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurangei feroviare pe caile ferate si refeaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin
HG.117/17.02.2010, fapta se clasifica ca incident feroviar conform art.8, grupa A pct.1.7.
Recomandari de siguranta

Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite administratorului infrastructurii feroviare publice
CNCF,,CFR” SA, Cargo Trans Vagon SA si Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea incidentului

La data de 04.04.2013, trenul nr.29600, locomotiva izolata ER 2016 751-1 a fost expediat din
statia Ploiesti Crang la ora 14:50 n directia Baneasa unde a sosit la ora 17:42 conform proces verbal
citire banda vitezometru nr.574/11.04.2013. In statia Baneasa la ora 17:44 personalul de locomotiva a
izolat instalatiile de siguranta, vigilenta si control al vitezei trenului dupa care a efectuat odihna pe
locomotiva de la ora 19:00 din 04.04 pana la ora 03:00 din 05.04.2013 conform inscrisurilor din foaia
de parcurs seria E nr.6338.

De la ora 03:30 locomotiva circula la roata trenului de marfa nr.30652 remorcat cu locomotiva
EA 003 apartindnd DB Schenker pe relagia Baneasa—Fetesti unde soseste la ora 09:15 din data de
05.04.2013 De la ora 10:00 la ora 12:00 efectueaza odihna pe locomotiva conform inscrisurilor din
foaia de parcurs seria E nr.6340. Din statia Fetesti pleaca la ora 13:10 si circula la roata trenului
nr.30652 remorcat cu locomotiva EA 003 apartinand DB Schenker pe relatia Fetesti-Palas unde
soseste la ora 15:12, iar apoi din statia Palas pleaca la ora 15:30 ca tren nr.29681 locomotiva izolata si
soseste n statia Agigea Nord la ora 15:50.

La ora 16:50 din data de 05.04.2013 trenul de marfa nr.20942 remorcat cu locomotiva ER 20
016 751 -1 a fost expediat. din statia Agigea Nord in directia Fetesti unde a sosit la ora 21:25 din data
de 05.04.2013 La ora 22:10 din data de 05.04.2013 este expediat din statia Fetesti ca locomotiva
inactiva la urma trenului de marfa nr.20942 remorcat cu locomotiva ES 701 apartinand Cargo Trans
Vagon SA si a sosit n statia Baneasa la ora 07:05. din data de 06.05.2013.

Din statia Baneasa trenul de marfa nr.20942 remorcat de locomotiva ER 2016 751-1 este
expediat la ora 08:20 la statia Chiajna unde soseste la ora 10:55 din 06.04.2013. De la ora 12:15 din
data de 06.04.2013 locomotiva ER 20 016751-1 remorca trenul de marfa nr.29900 pe distanta Chiajna
—Giurgiu Nord unde soseste la ora 15:30 din 06.04.2013. in statia Giurgiu Nord efectueaza manevra
de formare tren si este expediat in remorcarea trenului de marfa nr.45535 la ora 17:40 sosind n statia
Ruse Triaj la ora 18:10 din 06.04.2013.

Tn statia Ruse Triaj personalul de locomotiva a stationat aproximativ 4 ore de la ora 18:10 la ora 22:00
din 06.04.2013 unde efectueaza odihna pe locomotiva conform celor declarate fara a mentiona acest
fapt n foaia de parcurs.

La ora 22:00 din data de
06.04.2013 trenul de marfa nr.29902
care a circulat in trasa trenului de
marfa nr.45534 compus din 40 de
vagoane goale, 878 tone, 526 metri
este expediat din statia Ruse Triaj
sosind in statia Giurgiu Nord la ora
22:28. Crezand ca stationeaza un timp
mai Tndelungat in statia Giurgiu Nord,
mecanicul de locomotiva a adormit pe
locomotiva conform celor declarate de
catre mecanicul de locomotiva si de
catre mecanicul ajutor. La ora 22:50 trenul de marfa nr.29902 a fost expedlat dm statia Giurgiu Nord
in directia Videle acesta fiind remorcat cu locomotiva ER 20 016751-1 condusa de catre mecanicul
ajutor fard a avea consimtamantul mecanicului de locomotiva. Mecanicul ajutor care conducea
locomotiva trenului de marfa nr.29902 intra in HM Térnavele cu semnalul de intrare Y1 cu indicatia
doua unitati luminoase de culoare galbena spre tren (,,LIBER cu viteza redusa. ATENTIE ! Semnalul
urmator ordona oprirea.””), pe linia 2 abatuta dupa care conform propriei declaratii ,,atipeste”, iar in
jurul orei 00:07 depaseste semnalul de iesire Y2 al HM Tarnavele cu indicatia rosu (,,OPRESTE farad a
depasi semnalul!””). Dupa depasirea semnalului de iesire Y2 si talonarea macazului nr.1, mecanicul
ajutor s-a trezit si a luat masuri de franare a trenului. Trenul s-a oprit dupa semnalul de iesire Y2 al
HM Tarnavele cu aproximativ 8 vagoane. Mecanicul ajutor a dat Tnapoi trenul circa 4 vagoane dupa
care a oprit si a trezit mecanicul de locomotiva caruia i-a comunicat cele intdmplate si a avizat IDM al
HM Tarnavele.

5



Incidentul feroviar a constat in depasirea semnalului de iesire Y2 al HM Tarnavele de catre trenul
de marfa nr.29902 apartinand Cargo Trans Vagon SA.
In urma incidentului feroviar nu s-au Tnregistrat victime si accidentati.

STATIA TIRNAVELE
Linia 4
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Vlasca

Locul unde s-a oprit trenul

Parcursul trenului 29902

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

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

Infrastructura si suprastructura caii ferate sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si este intretinuta de
salariatii Sectiei L 1 Bucuresti din cadrul Sucursalei CREIR CF Bucuresti.

Instalatiile SCB de dirijare a traficului feroviar pe distanta Giurgiu Nord-Videle sunt Tn administrarea
Sucursalei CREIR CF Bucuresti si sunt intretinute de catre salariatii din cadrul Sectiei CT 2 Bucuresti
din cadrul Sucursalei CREIR CF Bucuresti.

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

Locomotiva ER 20 016751 -1 este proprietatea Cargo Trans Vagon SA.

Comisia de investigare a chestionat salariatii implicati Tn conducerea si deservirea locomotivei,
efectuarea circulatiei feroviare si anume mecanicul de locomotiva, mecanicul ajutor si dispecerii de
circulatie

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.29902 a fost compus din 40 vagoane goale, 160 osii, 878 tone brute, franat
automat necesar/real: 439/997 tone, franat de mana necesar/real: 88/808 tone, lungime tren 526 metri
si circula pe distanta Giurgiu Nord - Videle.

Instalatiile de siguranta, vigilenta si control al vitezei din dotarea locomotivei ER 2016 751-1 nu erau
n actiune acestea fiind izolate din data de 04.04.2013 ora 17:44 .
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C.2.3. Echipamente feroviare
Descrierea traseului caii
Incidentul feroviar s-a produs pe 0 zona in care viteza maxima de circulatie a trenurilor
prevazuta in livret este de 50 km/h.
C.2.4. Mijloace de comunicare

Modul de comunicare intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurat
prin instalatia de radiotelefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar
Tn urma avizarii acestui incident s-au prezentat la fata locului reprezentanti ai CNCF “CFR” SA —
Sucursala Regionala Bucuresti - administratorul infrastructurii feroviare publice, ai CARGO TRANS

VAGON SA si ai Organismului de Investigare Feroviar Roman.

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

Tn urma incidentului feroviar nu s-au Tnregistrat victime si accidentati.
C.3.2. Pagube materiale

Tn urma incidentului au fost constatate pagube la linii n valoare de 1691.63 lei conform deviz
nr.557/11.04.2013 al CNCF “CFR” SA - Sucursala ,,CREIR CF” Bucuresti- Sectia L1 Bucuresti.

C.3.3. Consecintele incidentului Tn traficul feroviar
Tn urma incidentului feroviar au fost inregistrate urmatoarele intarzieri de trenuri:

- 2 trenuri de calatori cu 363 minute
- 4 trenuri de marfa cu 1582 minute

C.4. Circumstante externe

La data 06/07.04.2011, in intervalul orar 19:00 — 07:00 vizibilitatea a fost corespunzatoare,
temperatura a fost de aproximativ 10° C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost in conformitate cu prevederile reglementarilor specifice Tn
vigoare.

C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Din declaratiile mecanicului de locomotiva care a fost de serviciu Tn perioada 04.04.2013-
07.04.2013 in conducerea locomotivei ER 20 016751 -1 se pot retine urmatoarele:
= |a data de 04.04.2013 s-a prezentat la serviciu la statia Ploiesti Crang unde a luat in primire
locomotiva ER 2016 751-1 pentru remorcarea trenului nr.29600 ca locomotiva izolata de la statia
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Ploiesti Crang la statia Baneasa,;

la statia Baneasa a sosit la ora 18:05, iar de la ora 19:00 la ora 03:00 a luat odihna pe locomotiva
asteptand trenul de marfa nr.38652 apartindnd DB Schenker;

la ora 03:30 din data de 05.04.2013 a intrat la roata trenului de marfa nr.38652 apartinand DB
Schenker si a sosit Tn statia Palas la ora 15:12 in data de 05.04.2013;

a circulat pe distanta Palas-Agigea Nord, ca tren nr.29682 locomotiva izolata unde a sosit la ora
15:50;

a remorcat trenul de marfa nr.20942 cu locomotiva ER 2016 751-1 cu plecare din statia Agigea
Nord la ora 16:50 si sosire Tn statia Fetesti la ora 21:25;

de la statia Fetesti a circulat ca locomotiva inactiva la urma trenului de marfa nr.20942 remorcat cu
locomotiva ES 701 pana la statia Chiajna unde a sosit la ora 10:55 din data de 06.04.2013;

din statia Chiajna a plecat ca tren de marfa nr.29900 la ora 12:15 la statia Giurgiu Nord unde a oprit
si efectuat manevra de formare tren, si a plecat in directia Ruse Triaj la ora 17:40 sosind la ora
18:10 din data de 06.04.2013;

la statia Ruse Triaj a luat odihna pe locomotiva, Tntre orele 18:10-22:00 fara a mentiona acest lucru
in foaia de parcurs, aceasta urmand sa Tl faca la incheierea foii;

a fost expediat din statia Ruse Triaj la ora 22:00 ca tren de marfa nr.45534, sosind n statia Giurgiu
Nord la ora 22:28 din 06.04.2013;

n statia Giurgiu Nord a crezut ca trebuie sa astepte sosirea locomotivei DA 455 cu care a circulat in
dubla tractiune pe distanta Chiajna- Giurgiu Nord si s-a culcat pe locomotiva;

a fost trezit de catre mecanicul ajutor, dupa depasirea semnalului de iesire aflat pe oprire al haltei de
miscare Tarnavele si a observat ca inversorul era n pozitie pe ,, Thapoi,,;

a fost anuntat de catre IDM al HM Tarnavele pentru a nu misca trenul;

la ora 02:30 IDM al HM Tarnavele i-a comunicat faptul ca poate remorca trenul la statia Radulesti;

s-a remorcat trenul la statia Radulesti unde a sosit la ora 03:02;

a efectuat odihna Tn statia Baneasa pe locomotiva intre orele 19:00-03:00 Tn data de 04/05.04.2013
intrucét nu a avut unde sa remizeze locomotiva;

a efectuat odihna n statia Fetesti pe locomotiva intre orele 10:00-12:00 in data de 05.04.2013;

= 7n data de 04.04.2013 la ora 17:44 a izolat instalatia INDUSI la sosirea in statia Baneasa deoarece

urma sa circule ca locomotiva rotasa;

in data de 05.04.2013 in statia Palas a uitat sa puna instalatia INDUSI in functie pentru conducerea
trenului ca locomotiva izolata;

intrucat dormea, in statia Giurgiu Nord nu a avut cunostinta ca mecanicul ajutor de locomotiva
pleaca cu trenul in directia HM Tarnavele;

pe distanta Giurgiu Nord — Tarnavele a dormit Tn cabina de conducere a locomotivei, pe 0 canapea
improvizata pe podeaua locomotivei;

nu a luat legatura cu dispecerii pentru a solicita schimb de personal;

Din declaratiile mecanicului ajutor de locomotiva care a fost de serviciu Tn perioada 04.04.2013-

07.04.2013 in deservirea locomotivei ER 2016 751 -1 se pot retine urmatoarele:

la data de 04.04.2013 s-a prezentat 1a serviciu la statia Ploiesti Crang fiind comandat la locomotiva
ER 2016 751-1 pentru remorcarea trenului de marfa nr.29600 ca locomotiva izolata de la statia
Ploiesti Crang la statia Baneasa;

la statia Baneasa a sosit la ora 18:05, iar de la ora 19:00 la ora 03:00 a luat odihna pe locomotiva
asteptand trenul de marfa nr.38652 apartinand DB Schenker;

la ora 03:30 din data de 05.04.2013 a intrat la roata trenului de marfa nr.38652 apartinand DB
Schenker si a sosit in statia Palas la ora 15:12 in data de 05.04.2013;

a circulat pe distanta Palas-Agigea Nord, locomotiva izolata ca tren nr.29682 unde a sosit la ora
15:50;

a remorcat trenul de marfa nr.20942 cu locomotiva ER 2016 751-1 cu plecare din statia Agigea
Nord la ora 16.50 si sosire Tn statia Fetesti la ora 21:25;

de la statia Fetesti a circulat ca locomotiva inactiva la urma trenului de marfa nr.20942 remorcat cu
locomotiva ES 701 pana la statia Chiajna unde a sosit la ora 10:55 din data de 06.04.2013;
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din statia Chiajna a plecat ca tren nr.29900 la ora 12:15 la statia Giurgiu Nord unde a oprit si
efectuat manevra de formare tren, si a plecat in directia Ruse Triaj la ora 17:40 sosind la ora 18:10
din data de 06.04.2013;

la statia Ruse Triaj a luat odihna pe locomotiva, intre orele 18:10-22:00 fara ca acest fapt sa fie
mentionat in foaia de parcurs;

a fost expediat din statia Ruse Triaj la ora 22:00, ca tren de marfa nr.45534, sosind in statia Giurgiu
Nord la ora 22:28 din data de 06.04.2013,;

a remorcat trenul de marfa nr.29902 din statia Giurgiu Nord la HM Tarnavele;

n statia Giurgiu Nord mecanicul se afla Tn postul de conducere intins pe o patura si dormea;

a luat singur hotararea de a conduce locomotiva pe distanta Giurgiu Nord —Tarnavele;

cunoaste faptul ca nu avea dreptul de a conduce locomotiva,

in timp ce mecanicul ,,a atipit”, n statia Giurgiu Nord, avand comanda pe liber, a pus trenul Tn
miscare pentru a nu intarzia;

pe distanta Giurgiu Nord — Tarnavele mecanicul de locomotiva se afla Tn postul de conducere, si
dormea pe podea;

semnalul de intrare in HM Tarnavele indica doua lumini galbene;

semnalul de iesire al HM Tarnavele era pe oprire cu culoarea rosie;

a auzit comunicarile facute de IDM al HM Tarnavele prin statia RTF, dar nu stie de ce acesta nu I-a
nteles;

dupa intrarea in HM Tarnavele si angajarea pe linia de garare a atipit;

dupa depasirea semnalului de iesire s-a trezit si a luat masuri de franare;

dupa ce a oprit, a dat trenul napoi dupa care a trezit mecanicul de locomotiva;

dupa ce a trezit mecanicul de locomotiva, i-a comunicat faptul ca a depasit semnalul si a mers la
urma trenului pentru a constata daca trenul era pe linie;

la ora 02:30 IDM al HM Tarnavele i-a comunicat mecanicului de locomotiva faptul ca poate
remorca trenul la statia Radulesti;

pe Tntreaga durata a serviciului nu a solicitat schimb de personal;

a mai efectuat serviciu pe aceasta sectie In perioada noiembrie-decembrie;

Din declaratia dispecerului de circulatie apartinand Cargo Trans Vagon S.A care a fost de serviciu Tn
perloada de 04.04.2013-05.04.2013, se pot retine urmatoarele:

a fost de serviciu din data de 04.04.2013, ora 07:00 péana la data de 05.04.2013, ora 07:00;

a primit dispozitie sa asigure echipa pentru locomotiva ER 2016 751-1 si sa o duca la Constanta;

a fost avizat telefonic personalul de locomotiva pentru a se prezenta la statia Ploiesti Crang;
mentioneaza faptul ca in statia Baneasa unde locomotiva a stationat de la ora 18:10 la ora 03:30 ,
personalul de locomotiva, a ramas pe locomotiva datorita lipsei de spatiu de cazare;

cunoaste prevederile Dispozitiei nr.35/06.06.1996 a Presedintelui SNCFR, privind reglementarea
duratei serviciului continuu maxim admis pe locomotiva, efectuat de personalul ce deserveste
locomotiva si a Ordinului de Serviciu nr. 1333/14.09.2010 al Cargo Trans Vagon SA pentru
respectarea prevederilor Dispozitiei nr.35/1996;

personalul de locomotiva nu a solicitat echipa de schimb;

la predarea serviciului a comunicat colegului ca echipa de la locomotiva ER 2016 751-1 a plecat din
statia Baneasa cu tren de marfa nr.30652 la ora 03:30 fiind adusa la statia Baneasa izolata, iar trenul
de marfa nr.30652 circula intarziat;

Din declaratia dispecerului de circulatie apartinand Cargo Trans Vagon S.A care a fost de serviciu n
perloada de 05.04.2013-06.04.2013, se pot retine urmatoarele:

a fost de serviciu din data de 05.04.2013, ora 07:00 péana la data de 06.04.2013, ora 07:00;

la intrarea Tn serviciu locomotiva ER 2016 751-1 era in circulatie la roata trenului de marfa
nr.30652 in relatia Chiajna-Palas, inactiva;

a considerat ca fiind inactiv pana la statia Palas si spunand ca este in program cu foaie buna,
personalul de locomotiva poate remorca trenul de marfa nr.20942 pe distanta Agigea Nord-Fetesti;
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cunoaste prevederile Dispozitiei nr.35/06.06.1996 a Presedintelui SNCFR, privind reglementarea
duratei serviciului continuu maxim admis pe locomotiva, efectuat de personalul ce deserveste
locomotiva si a Ordinului de Serviciu nr. 1333/14.09.2010 al Cargo Trans Vagon SA pentru
respectarea prevederilor Dispozitiei nr.35/1996;

a avut cunostinta de faptul ca personalul de locomotiva se afla in serviciu din data de 04.04.2013;

nu a luat masuri de Tnlocuire a personalului de locomotiva deoarece a considerat ca timp de odihna
stationarea din statia Fetesti ;

personalul de locomotiva nu a solicitat echipa de schimb;

Din declaratia dispecerului de circulatie apartinand Cargo Trans Vagon S.A care a fost de serviciu

n perioada de 06.04.2013-07.04.2013, se pot retine urmatoarele:

a fost de serviciu din data de 06.04.2013, ora 07:00 pana la data de 07.04.2013, ora 07:00;

la ora 07.05 din data de 06.04.2013 locomotiva ER 2016 751-1 se afla in statia Baneasa, iar la ora
08:20 a plecat in directia Chiajna ;

mentioneaza faptul ca programul referitor la circulatia acestei locomotive era Tntocmit si Tn aceste
conditii in timpul scurt nu se puteau aduce modificari decat dupa ora 12:00, iar personalul autorizat
pentru conducerea locomotivelor de tip ER este limitat;

cunoaste prevederile Dispozitiei nr.35/06.06.1996 a Presedintelui SNCFR, privind reglementarea
duratei serviciului continuu maxim admis pe locomotiva, efectuat de personalul ce deserveste
locomotiva si a Ordinului de Serviciu nr. 1333/14.09.2010 al Cargo Trans Vagon SA pentru
respectarea prevederilor Dispozitiei nr.35/1996;

nu a verificat de cand se afla in serviciu personalul de locomotiva cu toate ca avea aceasta obligatie;
personalul de locomotiva nu a solicitat echipa de schimb;

Din declaratia IDM al HM Tarnavele apartinand Sucursalei CREIR CF Bucuresti care a fost de

serviciu Tn perioada de 06/07.04.2013, se pot retine urmatoarele:

a primit dispozitie RC nr.55 ora 23:50 de la operatorul de circulatie de pe firul Videle n sensul ca
trenul de marfa nr.29902 intra pe linia 2 abatuta si asteapta cruce cu trenul Interregio 383;

in jurul orei 00:04 a iesit la defilarea trenului, lumina fiind aprinsa Tn postul de conducere al
locomotivei;

a defilat intregul tren pana la ultimul vagon, trenul fiind semnalizat corespunzator;

IDM i-a comunicat mecanicului prin statia RTF, ca trenul s-a garat complet la linia 2 si nu a primit
nici un raspuns;

IDM al HM Radulesti i-a solicitat consimtamant pentru expedierea trenului Interregio 383 ;

dupa ce a transmis consimtamantul pentru trenul Interregio 383 a observat ca pe aparatul de
comanda s-a ocupat sectiunea macazului nr.1 si sectiunea 013, pornind soneria de talonare;

a dat oprirea trenului de marfa nr.29902 prin statia RTF de mai multe ori fara a primi confirmare
din partea personalului de locomotiva, dupa care a observat pe aparatul de comanda ca se ocupa
sectiunea 1 AD si LCO Tarnavele-Radulesti;

n jurul orei 00:07 a observat pe aparatul de comanda ca linia 2 este libera;

a avizat operatorul de circulatie, personalul CT, L si sef statie Videle ca trenul de marfa nr.29902, a
depasit Tn pozitie pe oprire semnalul de iesire Y2;

a luat legatura cu IDM din HM Radulesti pentru oprirea trenului Interregio 383, acesta fiind oprit in
HM Radulesti;

s-a deplasat pe teren unde a observat macazul nr.1 talonat pe la calcai;

a nscris in RRLISC ce a constatat pe teren, si a avizat operatorul RC de cele constatate pe teren;
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C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

Tn realizarea sarcinilor si responsabilitatilor sale, administratorul de infrastructura feroviara publica
- Compania Nationala de Cai Ferate ,,CFR” SA, si operatorul de transport feroviar CARGO TRANS
VAGON SA aveau implementat propriul sistem de management al sigurantei.

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

La investigarea incidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

= chestionarea personalului implicat in conducerea, deservirea materialului rulant si in efectuarea
circulatiei feroviare.

= Regulamentul de franare si remorcare nr. 006/26.05.2005;

= Regulamentul de semnalizare nr. 004/2006;

= [nstructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr. 201/2007;

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

= Dispozitiei nr.35/06.06.1996 a Presedintelui SNCFR, privind reglementarea duratei serviciului
continuu maxim admis pe locomotiva

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

C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatii
HM Tarnavele este prevazuta cu instalatie tip CR-2.
C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii

Incidentul feroviar s-a produs pe o zona Tn care viteza maxima de circulatie a trenurilor
prevazuta in livret este de 50 km/h.

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

Trenul de marfa nr.29902, a fost compus din 40 vagoane goale, 160 osii, 878 tone brute, franat
automat necesar/real: 439/997 tone, franat de mana necesar/real: 88/808 tone, lungime tren 526 metri
si a circulat pe distanta Giurgiu Nord - Videle.

Instalatiile de siguranta, vigilenta si control al vitezei din dotarea locomotivei ER 2016 751-1 nu erau
n actiune acestea fiind izolate din data de 04.04.2013 ora 17:44.

C.5.4.4.Interfata om-masina-organizatie

Incidentul feroviar produs in data de 07.04.2013 in H.M. Tarnavele, constand Tn depasirea
semnalului de iesire al statiei, care avea indicatia de oprire, s-a datorat mai multor nereguli Tn
activitatea personalului de locomotiva si a dispecerilor care aveau obligatia de a urmari respectarea
timpului de serviciu continuu maxim admis.

Mecanicul ajutor se afla la conducerea locomotivei Tn momentul producerii incidentului,
preludnd in mod neregulamentar sarcinile mecanicului de locomotiva, nefiind autorizat pentru aceasta.

Tncalcarea normelor si instructiilor de lucru de catre mecanicul ajutor reprezinti o violare a
acestora, facuta cu intentie, justificata prin tendinta general umana de a urma calea celui mai mic efort
si prin intentia de a-si sustine colegul. Mecanicii de locomotiva se aflau Tntr-o stare de oboseala
accentuata, datorata faptului ca erau Tn serviciu pe locomotiva inca din data de 04.04.2013 de la ora
14:00. Cei doi mecanici de locomotiva au depasit cu mult timpul de serviciu continuu maxim admis
pentru personalul de tractiune, conducand si deservind locomotiva de 58 de ore. Faptul ca se aflau Tn
serviciu pe locomotiva de mai multe zile, chiar daca timpul de conducere efectiva a locomotivei nu s-a
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suprapus cu toata aceasta perioada, a condus la acumularea unei oboseli fizice si psihice accentuate.
Aceasta situatie I-a determinat pe mecanicul ajutor sa-si asume sarcina de a-l Tnlocui pe mecanic la
conducerea locomotivei, incercand Tn acest fel sa sustina nevoia de odihna (somn) a colegului sau.

O perioada atdt de indelungata de activitate pe locomotiva creeaza modificari in ritmul
nictemeral, respectiv Tn desfasurarea proceselor biologice, fiziologice si comportamentale in
succesiunea fireasca zi - noapte, facand ca starea de oboseala sa fie resimtita subiectiv mult mai intens
si sa creeze dificultati Tn luarea deciziilor si Tn aprecierea propriilor capacitati.

Depasirea programului de lucru a fost favorizata pe de-o parte de comportamentul mecanicilor
de locomotiva care nu au solicitat echipa de schimb si nu au efectuat program de odihna la dormitor si
pe de alta parte de atitudinea permisiva a dispecerilor societatii, care nu au acordat atentia cuvenita
procesului de urmarire a Tncadrarii in timpul continuu maxim admis de serviciu pe locomotiva. Aceste
nereguli Tn desfasurarea activitatii sunt favorizate de un climat organizational permisiv, tolerant.

Este dificil de demonstrat Tn aceste conditii daca incalcarea normelor si instructiilor, constand
in decizia mecanicului ajutor de a prelua conducerea locomotivei, are un caracter exceptional sau
rutinier.

O alta neregula a constituit-o faptul ca mecanicul de locomotiva nu a repus in functie
instalatiile de siguranta, vigilenta si control a vitezei trenului dupa izolarea acestora in data de
04.04.2013 ora 17:44 in statia Buftea, motivand ca a uitat. Aceasta omisiune a condus la Tnlaturarea
uneia dintre apararile sistemului de siguranta feroviar.

Scaderea vigilentei in realizarea activitatii de verificare si control la nivel organizational,
precum si atitudinea de supraapreciere a capacitatilor individuale ale mecanicilor privind realizarea
unui numar mai mare de ore de lucru decét cel stabilit Tn urma determinarilor ergonomice, reprezinta
elementele psihologice care au stat la baza lantului cauzal care au condus la producerea incidentului
feroviar.

C.6. Analiza si Concluzii

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

Personalul de locomotiva s-a prezentat in data de 04.04.2013 ora 14:00 la statia Ploiesti Crang si a
desfasurat Tn conducerea respectiv deservirea locomotivei ER 2016 751-1 urmatoarele activitati:

- Tntre statiile Ploiesti Crang cu plecare ora 14:50 si statia Baneasa sosire ora 17:42, a circulat ca tren de
marfi nr.29600 locomotiva izolati;

- n statia Baneasa a stationat de la ora 17:42. din data de 04.04.2013 pana la ora 03:30 din data
de 05.04.2013;

- de la ora 03:30 din data de 05.04.2013 a circulat ca locomotiva la roata trenului de marfa
nr.30652 pana la statia Fetesti unde a sosit la ora 09:15 din data de 05.04.2013;

- Intre orele 10:00 — 13:10 din 05.04.2013 stationeaza n statia Fetesti;

- de la ora 13:10 din data de 05.04.2013 pleaca din statia Fetesti si circula la roata trenului de
marfa nr.30652 pana la statia Palas unde soseste la ora 15:12 din data de 05.04.2013;

- la ora 15:30 din data de 05.04.2013 pleaca ca tren nr.29681 locomotiva izolata si soseste n
statia Agigea Nord la ora 15:50 din data de 05.04.2013;

- la ora 16:50 din data de 05.04.2013 pleaca in remorcarea trenului de marfa nr.20942 si soseste
n statia Fetesti la ora 21:25 din de data 05.04.2013;

- la ora 22:10 din data de 05.04.2013 este expediat din statia Fetesti ca locomotiva inactiva la
urma trenului de marfa nr.20942 péna la statia Chiajna unde a sosit la ora 10:55 din data de
06.04.2013;

- la ora 12:15 din data de 06.04.2013 pleaca din statia Chiajna Th remorcarea trenului de marfa
nr.29900 si soseste in statia Giurgiu Nord la ora 15:30 din data de 06.04.2013;

- In statia Giurgiu Nord efectueaza manevra de formare tren si este expediat in remorcarea
trenului de marfa nr.45535 la ora 17:40 sosind Tn statia Ruse Triaj la ora 18:10 din data de
06.04.2013;
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- stationeaza in statia Ruse Triaj de la ora 18:10 din data de 06.04.2013 pana la ora 22:00 din
data de 06.04.2013;

- la ora 22:00 din data de 06.04.2013 este expediat din statia Ruse Triaj in remorcarea trenului
de marfa nr.45534 in directia Giurgiu Nord-Videle;

- laora 22:28 din data de 06.04.2013 opreste in statia Giurgiu Nord, iar la ora 22:50 din data de
06.04.2013 este expediat in directia Videle ca tren de marfa nr.29902;

- depaseste semnalul de intrare al HM Tarnavele cu indicatia doua unitati luminoase de culoare
galbena spre tren (,, LIBER cu viteza redusa. ATENTIE ! Semnalul urmator ordona oprirea.”)
lar apoi in jurul orei 00:07 depaseste semnalul de iesire al HM Tarnavele cu indicatia rosu
(,,OPRESTE fara a depdasi semnalul!™)

Din cele enumerate mai sus rezulta faptul ca personalul de locomotiva a condus respectiv deservit
locomotiva un numar de 58 de ore si 7 minute din momentul preluarii locomotivei ER 2016 751-1 din
statia Ploiesti Crang pana in momentul producerii incidentului. Perioadele mentionate ca odihna de
catre personalul de locomotiva in foile de parcurs si in declaratiile date, nu au fost luate in considerare
deoarece acestea s-au efectuat pe locomotiva, contrar prevederilor Instructiunilor pentru activitatea
personalului de locomotiva in transportul feroviar nr. 201/2007 , Partea |, CAP.VI, art.29(3), conform
caruia ,,serviciul pe locomotiva poate sa fie Tntrerupt de perioade de odihna in dormitoare special
amenajate sau Tn unitati de cazare”.

Din declaratiile date de catre personalul de locomotiva si a dispecerilor de circulatie apartinand
Cargo Trans Vagon SA, care au fost de serviciu in perioada 04.04-07.04.2013 rezulta faptul ca nu a
existat solicitare de schimb personal din partea personalului de locomotiva si de asemenea nici
dispecerii de circulatie nu au urmarit si nu au asigurat schimb personal pentru evitarea depasirii
serviciului maxim admis pe locomotiva

Din cele enuntate mai sus, rezulta faptul ca nu a fost respectata Dispozitia nr.35/06.06.1996 a
Presedintelui SNCFR, privind reglementarea duratei serviciului continuu maxim admis pe locomotiva,
efectuat de personalul ce deserveste locomotiva si Ordinul de Serviciu nr. 1333/14.09.2010 al Cargo
Trans Vagon SA pentru respectarea prevederilor Dispozitiei nr.35/1996.

Mecanicul ajutor a condus locomotiva trenului de marfa nr.29902, pe distanta Giurgiu Nord —
Tarnavele, fara consimtamantul mecanicului de locomotiva care adormise si fara a detine autorizatiile
necesare exercitarii activitatii pe care o desfasoara contrar prevederilor Instructiunilor pentru
activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr. 201/2007 , Partea I, CAP.I, art.5(2)
lit.c).

Mecanicul de locomotiva (de la statia Giurgiu Nord péna la statia Tarnavele) respectiv
mecanicul ajutor (din statia Tarnavele pana dupa semnalul de iesire al statiei Tarnavele) au adormit,
conform declaratiilor date, contrar prevederilor Instructiunilor pentru activitatea personalului de
locomotiva in transportul feroviar nr. 201/2007 , Partea I, CAP.II, art.12(1) lit.i).

Mecanicul de locomotiva nu a repus in functie instalatiile de siguranta, vigilenta si control al vitezei
trenului dupa izolarea acestora in data de 04.04.2013 ora 17:44 in statia Buftea contrar Instructiunilor
pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr. 201/2007 Anexa 2.

D. Cauzele producerii incidentului
D.1. Cauza directa

Cauza directa a incidentului o constituie neoprirea trenului de marfa nr.29902, remorcat cu
locomotiva ER 2016 751-1, Tnaintea semnalului luminos de iesire Y2 desi indicatia acestuia era rosu
(,,OPRESTE fara a depasi semnalul!””). Acest lucru a fost posibil ca urmare a faptului ca personalul de
locomotiva a dormit in timpul serviciului.

D.2. Cauze subiacente
- conducerea locomotivei trenului de catre mecanicul ajutor
- depasirea duratei serviciului maxim admis pe locomotiva
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D.3. Cauzele primare
Nu au fost identificate cauze primare ale acestui incident.

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, Cargo Trans Vagon SA si Autoritatii de Siguranta Feroviara Roméana.

Membrii comisiei de investigare:

- Ciochina Stefan - investigator din cadrul OIFR

- Ciolacu Tudor - investigator din cadrul OIFR,;

- Catanescu Viorel - revizor regional din cadrul Sucursalei CREIR CF Bucuresti;
- Talos State - instructor tractiune din cadrul Cargo Trans Vagon SA;

- Madalina Ciobanescu - psiholog din cadrul OIFR;
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