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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER denumita in continuare AGIFER, desfasoara
actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, cu
modificarile si completarile ulterioare, denumita in continuare Legea privind siguransa feroviara, a
Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/2015 privind organizarea si functionarea Agentiei de Investigare
Feroviara Romana — AGIFER si pentru modificarea si completarea HG nr.21/2015 privind organizarea
si functionarea Ministerului Transporturilor precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si
a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe rereaua de
transport cu metroul din Romania aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010, denumit in continuare
Regulament de investigare.

Obiectivul actiunii de investigare a AGIFER este imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor sau a incidentelor feroviare.

Investigatia este realizata independent de orice ancheta judiciara si nu se ocupa in nici un caz cu
stabilirea vinovatiei sau a raspunderii.

La data constatarii, evenimentul a fost Tncadrat preliminar ca accident, conform prevederilor art.7(1),
lit.b, - ,,deraieri de vehiculele feroviare din compunerea trenurilor in circulatie” din Regulamentul de
investigare.

A.2. Procesul investigariei

Avand 1n vedere fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Craiova precum si nota informativa a Revizoratului General de Siguranta
Circulatiei din cadrul CNCF ,,CFR” S.A. din data de 22.05.2016, privind accidentul feroviar produs, la
data de 21.07.2015, ora 05:50, in halta de miscare Dragotesti, prin deraierea unui vagon gol, aflat in
compunerea trenului de marfa nr. 23693 apartindnd operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR
Marfa” SA si ludnd n considerare faptul ca evenimentul feroviar se ncadreaza ca accident, in
conformitate cu prevederile art.7 alin.1 litb din Regulamentul de investigare, directorul AGIFER a
decis deschiderea unei actiuni de investigare si numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.203 din data de 23.05.2016 a directorului AGIFER, a fost numita comisia de
investigare pentru acest accident feroviar.

- Cristian STOICA investigator AGIFER - investigator principal
- Dan CIUCEA investigator AGIFER - membru
- Florentina BEZNEA psiholog AGIFER -membru

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

- Stefan CIOCHINA investigator AGIFER - investigator principal
- Dan CIUCEA investigator AGIFER - membru
- Florentina BEZNEA psiholog AGIFER -membru



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 21.05.2016, ora 05:50, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Craiova, sectia de circulatie Turceni — Dragotesti, trenul de marfa nr.23639, remorcat cu locomotiva EA
088, apartindnd SNTFM, avand in compunere 39 vagoane goale 156 osii, 962 tone, 610 m, la trecerea
peste macazul nr.7 din halta de miscare Dragotesti cap X, s-a produs deraierea vagonului
nr.81536654400-6 al 27-lea de la siguranta, de al doilea boghiu in sensul de mers peste macazul nr.7.
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Nu au fost inregistrate avarii la instalatiile feroviare ca urmare a producerii acestui accident
feroviar.
In urma acestui accident nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

Cauzele si factori care au contribuit
Cauza directa a producerii accidentului o constituie manipularea macazurilor 7/11 cu acces la linia 3
n timpul trecerii trenului de marfa nr.23639 pe parcursul de intrare la linia Il directa.

Cauza subiacenta

- Nerespectarea art.19 din Reglementarile privind folosirea instalatiilor SCB din halta de miscare
Dragotesti in sensul ca in cazul folosirii semnalului de chemare I.D.M. e obligat sa supravegheze
instalatia C.E.D., sa nu manipuleze nici un macaz din parcurs sau de acoperire, pana la gararea trenului
pe linia de garare.

- Nerespectarea fisei nr.11 din Planul Tehnic de Exploatare in sensul ca impiegatul de miscare
nu sa convins personal pe teren ori prin raportarea acarului referitor la gararea trenului.

Cauze primare
Nu au fost depistate cauze primare.



Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazute la art.7, alin.(1) din Regulamentul de investigare a
accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si imbunararire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe
rereaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG 117/2010, avand in vedere activitatea in
care s-a produs, fapta se clasifica ca accident feroviar conform art.7, alin(1), lit.b.

Recomandari de siguranga
Nu au fost emise recomandari de siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 21.05.2016 trenul de marfa nr.23639 apartinadnd operatorului de transport feroviar SC
S.N.-T.F.M “CFR MARFA™ S.A a fost format in statia CFR Turceni avand ca destinatie halta de
miscare Dragotesti.

Trenul de marfa nr.23639 a fost remorcat cu locomotiva EA088 si avea in compunere 39
vagoane seria Fals goale.

Tn conformitate cu ,,Livretul cu mersul trenurilor de Marfa pe Sucursala Regionala de Cii Ferate
Craiova” - valabil de la 13 decembrie 2015, trenul de marfa nr.23639 a circulat n conditiile stabilite Tn
livret pentru trenul de marfa nr.28611.

Din statia CFR Turceni trenul de marfa nr.23639 a fost expediat la ora 02:46 catre Halta de
miscare Dragotesti. Trenul a circulat in conditii normale pana la halta de miscare Borascu cand a oprit la
ora3.17. Laora4.50, trenul de marfa nr.23639 a fost expediat spre halta de miscare Dragotesti.

La ora 04.45, a garat la linia 3 1n halta de miscare Dragotesti convoiul de manevra CM4
remorcata cu LDE 0050-5 apartinand liniei ferate industriale ,,SC Exploatare Livrari CFU Motru, Sectia
Jilt”. LDE 0050-0 trebuia sa manevrez prin impingere, pe linia feratad industriala vagoanele trenului de
marfa nr.23639.

La ora 04.51, impiegatul de miscare al HM Dragotesti a acordat cale libera, pentru trenul de
marfa nr.23639, de la statia Borascu. Dupa efectuarea parcursului de intrare a trenului marfa nr.23639,
la linia Il directa a observat pe luminoschema faptul ca sectiunea 5-7, prezinta ocupat pe aparatul de
comanda .

La ora 05.00 datorita ocuparii pe aparatul de comanda a sectiunii izolate 5-7 impiegatul de
miscare a transmis verbal acarului de la cabina 1 si a Tnscris in RRLISC plecarea pe teren in vederea
verificarii sectiunii izolate ocupate .

La ora 05.27, impiegatul de miscare din HM Dragotesti a sosit de pe teren dupa verificarea
sectiunii izolate 5-7. Impiegatul de miscare a consemnat in RRLISC faptul ca sectiunea izolata este

libera pe teren. A rupt sigiliul BSCX (Buton semnal de chemare al semnalului de intrare) fapt
neconsemnat in RRLISC al semnalului de chemare al semnalului de intrare X pentru parcursul trenului
la linia Il directa a HM Dragotesti.

Tn jurul orei 05.50, Tn timpul gararii trenului de marfa nr.23639 la linia Il directa, impiegatul de
miscare nu a verificat daca trenul a garat complet, nu a primit confirmarea verbala a acarului de la
cabina 1 de garare a trenului la linia Il a HM Dragotesti, nu a verificat pe teren sectiunile 11 si 15-17
ocupate pe aparatul de comanda pentru introducerea LDH 0050-0 de la linia 3 la linia Il si a manipulat
schimbatorul de cale 7/11 pe pozitia minus. Datorita manipularii macazului nr.7/11 in timp ce sectiunea
izolata 5-7 era ocupata cu trenul de marfa nr.23639 s-a produs deraierea celui de al doilea boghiu in
sensul de mers al celui de al 27-lea vagon din compunerea trenului.

Prima urma de deraiere s-a observat la 1,3 metri de joanta de cilcai pozitia In abate a
schimbatorului 11 n cuprinsul panoului dintre schimbatoarele 7-11, urma situata la 33 cm in exteriorul
caii si corespondenta urma intre firele caii.

Primele 26 vagoane s-au Tnscris impreuna cu locomotiva de remorcare pe parcursul corect, adica
linia Il directa.
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Al 27 vagon era cu primul boghiu pe pozitia corecta adica pe linia Il directa, iar al doilea boghiu
n sensul de mers era deraiat si inscris spre linia 3 abatuta.

Vagoanele situate n pozitiile 28,29,30 si 31 erau incadrate pe abatuta schimbatorului 7, catre
linia 3 vagoanele situate n pozitiile 32,33,34,35,36,37,38 si 39 erau inainte de joanta de varf a
shimbatorului nr.7.

Nu s-au Tnregistrat victime sau raniti ca urmare a producerii acestui accident.

C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partile implicate

Locul producerii accidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Craiova, Tn halta de miscare Dragotesti (linie simpla electrificata).

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” S.A. - Sucursala Regionala CF Craiova. Activitatea de intretinere a
suprastructurii feroviare este efectuata de catre personal specializat al Districtului de linii nr.6 Turceni,
apartinand Sectiei L4 Drobeta Turnu Severin.

Personalul de locomotiva care a condus si a deservit locomotiva EA 088 apartin operatorului de
transport feroviar de marfi S.N.T.F.M. "CFR MARFA™" S.A.

Locomotiva EA 088 ce a remorcat trenul de marfa nr.23639 este proprietatea operatorului de
transport feroviar de marfi S.N.T.F.M “"CFR MARFA™" S.A,

Vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.23639 sunt din seria Fals si sunt proprietatea
operatorului de transport feroviar de marfa S.N.T.F.M “"CFR MARFA™" S.A.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.23639 a fost remorcat cu locomotiva EA 088 avand urmatoarea compunere:
39 vagoane seria Fals goale, 156 de osii, 962 tone, lungime 610 metri, masa franata automat dupa livret
481 tone - de fapt 1008 tone si masa franata de mana dupa livret 96 tone - de fapt 629 tone.

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

Schimbatorul nr.7 are prisma de piatra sparta cu reziduuri de carbune, cu zone noroioase la
joantele de varf si de calcai ale inimii.



Panoul 7-11 abatere, cu lungimea de 11,90 metrii, este de tip 49, cu JIL, traverse de beton T 13
si lemn, prezentand zone noroioase la joante si in cuprisul lui.

Schimbatorul 11 cu reziduri de carbune care acopera prisma de piatra sparta.

Prima urma de deraiere a fost identificata la 1,30 metri de la joanta calcéi a schimbatorului de
cale nr.11, pe panoul 7-11 in abatere si pe zona sinei cu contrasina in pozitia pe abatere a inimii de
Incrucisare a schimbatorului de cale nr.11 pozitia in abatere, la 6 metri de prima urma.

Viteza de circulatie Tn halta de miscare Dragotesti este de 10 Km/h.

C.2.3.2. Instalayii

Din punct de vedere al instalatiilor feroviare halta de miscare Dragotesti este dotata cu instalatie
tip CR 2. Circulatia trenurilor pe linia curenta dintre halta de miscare Dragotesti si halta de miscare
Borascu se efectueaza dupa sistemul intelegerii telefonice, la interval de statie pe baza de cale libera.

C.2.3.3. Vagoane
Caracteristicile tehnice ale vagonului nr.81536654400-6 implicat in deraiere:

- Seria vagonului Fals

- Frana de mana manevrabila de pe platforma
- Tipul boghiurilor Y25 Cs

- Tipul rotilor cu bandaj aplicat

- Ampatament 9,00m

- Lungime peste tampoane 14,54 m

- Taravagonului 24700 kg

- Data efectuarii ultimei reparatii tip RP REV Pc 19.03.2012

C.2.3.4. Locomotiva

Trenul de marfa nr.23639 a fost remorcat cu locomotiva EA 088 apartinand operatorului de
transport feroviar de marfi S.N.T.F.M “CFR MARFA™ S.A si era condusa si derserviti de citre
personal apartindnd aceluiasi operator de transport feroviar de marfa.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin
instalatii radio-telefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat
in Regulamentul de investigare, Tn urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF
“CFR” SA administratorul infrastructurii feroviare publice, ai operatorului de transport feroviar
S.N.T.F.M CFR MARFA™ S.A si ai Agentiei de Investigare Feroviara Romana-AGIFER.

C.3. Urmatrile accidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
Tn urma producerii accidentului feroviar nu s-au Tnregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
C.3.2. Pagube materiale
In conformitate cu documentele transmise de gestionarul de infrastructura feroviara publica si
operatorul de transport feroviar de marfa, implicati in producerea incidentului feroviar, valoarea
estimativa a pagubelor la momentul intocmirii prezentului raport este de 765,40 lei.



C.3.3. Consecintele accidentului n traficul feroviar
In urma producerii acestui accident nu au fost consecinte in circulatia trenurilor.

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului
In urma producerii acestui accident nu au fost urmari asupra mediului.

C.4. Circumstante externe

La data de 21.05.2016, in jurul orei 05:50, vizibilitatea in zona producerii accidentului a fost
buna, cer senin, temperatura in aer de +16°C.

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

C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Din marturiile personalului apargindnd operatorului de transport feroviar de marf@ SC S.N.T.F.M
“CFR MARFA"" S.A au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

Dupa ce trenul de marfa nr.23639 a intrat in halta de miscare Dragotesti, personalul care
conducea si deservea locomotiva de remorcare a trenului a observat descarcarea conductei generale de
aer, ceea ce a produs franarea trenului, motiv pentru care a luat masuri de franare a trenului.

Mecanicul ajutor a coborét, s-a deplasat pe langa tren mergand spre ultimul vagon si a constatat
ca al 27-lea vagon din compunerea trenului era deraiat.

Primirea Tn statie s-a facut pe baza semnalului de chemare.

Tn urma acestei constatari personalul de locomotiva a actionat pentru strangerea franelor si
mentinerea pe loc a trenului, dupa care a avizat IDM al HM Dragotesti.

Din marturiile personalului apargindnd Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR” S.A. au
rezultat urmdatoarele aspecte relevante:

Laora 04.51, impiegatul de miscare din Halta de miscare Dragotesti, a acordat cale libera pentru
trenul de marfa nr.23639 de la statia Borascu. La ora 05.00 a constatat faptul ca sectiunea 5-7, prezinta
ocupat pe aparatul de comanda, a transmis dispozitie verbala acarului de la cabina 1 de verificare a
sectiunii si a participat personal la verificarea sectiunii. La ora 05.27, impiegatul de miscare a sosit de
pe teren dupa verificarea sectiunii izolate 5-7 si a consemnat in RRLISC faptul ca sectiunea izolata este
libera pe teren. A efectuat parcursul de intrare prin ruperea plumbului BSCX al semnalului de chemare
al semnalului de intrare X pentru parcursul trenului la linia Il directa.

Nu s-a asigurat ca trenul de marfa nr.23639 a garat complet la linia Il si nici nu a asteptat
raportarea acarului de la cabinal, a efectuat parcurs pentru a manevra locomotiva LDH 0050-0 de la
linia 3 la linia Il pentru a Tmpinge garnitura goala la incarcare pe LFI,,SC Exploatare Livrari CFU
Motru, Sectia Jilt”, prin manipularea macazului nr.7/11. Tn momentul manipularii macazului nr.7/11, a
inceput sa sune soneria de talonare, iar dupa deplasarea pe teren a constatat deraierea celui de al 27-lea
vagon al trenului de marfa nr.23639.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei
Sistemul de management al sigurangei al gestionarului de infrastructura feroviara neinteroperabila si
administratorului infrastructurii feroviare publice

CNCF ,,CFR” S.A. se afla n posesia:

§  Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de

Siguranta Feroviara Romana confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al

gestionarului de infrastructura feroviara; eliberata la data de 21.12.2009 cu termen de valabilitate

pana la data de 21.12.2019 si ultima viza periodica valabila pana la data de 21.12.2017;

8  Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB09007 — prin care Autoritatea de

Siguranta Feroviara Roména a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de
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infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei
infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al
intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare. eliberata la data de
21.12.2011 cu termen de valabilitate pana la data de 21.12.2019 si ultima viza periodica valabila
pana la data de 21.12.2017.

Sistemul de management al sigurangei al operatorului de transport feroviar de marfa SC

S.N.T.F.M "CFR MARFA" S.A
La momentul producerii accidentului SC S.N.-TF.M “CFR MARFA™ S.A, in calitate de

operator de transport feroviar de marfa avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate
comunitare, a Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.535/2007 (modificat prin Ordinul M.T.I. nr.884/2011 si completat prin Ordinul M.T.I. nr.2179/2012)
privind acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe
caile ferate din Romania si detinea:

8 Certificatul de siguranta - Partea A, cu numar de identificare UE: RO1120150019 emis de

Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana la data de 10.11.2015 cu termen de valabilitate pana la

data de 10.11.2017, prin care este confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al

operatorului de transport feroviar in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala

aplicabila, numar de referinta intern CSA 0019;

§ Certificatul de siguranta - Partea B, cu numar de identificare UE RO1220150100 emis de

Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana la data de 10.11.2015 cu termen de valabilitate pana la

data de 10.11.2017 prin care se confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara

pentru a Tndeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevanta in

conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila, numar de referinta CSB

0100.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:
norme si reglementari

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

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

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

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

§ 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.

surse si referinge
§ declaratiile salariatilor implicati Tn producerea accidentului feroviar;
§ acte, documente puse la dispozitie de administratorul de infrastructura feroviara;
§ fotografii efectuate la locul producerii accidentului.

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

Constatari efectuate la locul producerii accidentului

Schimbatorul de cale nr.7 are prisma de piatra sparta cu reziduuri de carbune, cu zone noroioase
la joantele de varf si de calcai ale inimii.




Panoul 7-11 abatere, cu lungimea de 11,90 metri, este de tip 49, cu JIL, traverse de beton T13 si
lemn, prezentand zone noroioase la joante si in cuprisul lui.

Schimbatorul de cale nr.11 cu reziduuri de carbune care acopera prisma de piatra sparta.

Viteza maxima in H.M. Dragotesti este de 10 km/h.

C.5.4.2. Date constatate la funcgionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale
acestuia
Constatari efectuate la locomotiva EA 088 care a remorcat trenul de marfa nr.23639
aparatul de rulare era n stare tehnica corespunzatoare;
aparatele de legare-tractiune erau in stare tehnica corespunzatoare;
instalatia de frana automata era n stare buna de functionare;
frdna de mana era in stare buna de functionare;
vitezometru tip IVMS in stare tehnica buna de functionare;
instalatia de control automat al vitezei trenului (INDUSI) era in stare defecta si izolata;
instalatia de siguranta si vigilenta (DSV), era in functie si sigilata;
- revizia intermediara de tip PTAE si RAC, au fost efectuate la data de 16.05.2016 in Depoul
Craiova;
viteza trenului in momentul deraierii era de 9 km/h;

Constatari efectuate la vagoanele tip Fals din compunerea trenului de marfg nr.23639, care nu au
deraiat
-pozitia robinetilor frontali de aer, deschis pe toata lungimea trenului, cu exceptia celor extreme

de la ultimul vagon si de la locomotiva activa care erau in pozitie inchisa;

- robinetii frontali de la semiacuplarile flexibile de aer cuplate: in pozitie — deschis, iar robinetii de
la semiacuplarile flexibile de aer aflate in suporturile de repaus, Tn pozitie inchis.

-schimbatoarele de regim marfa — persoane ( G-P ) si gol — incarcat ( G-I ) au fost gasite in
pozitie corespunzatoare.

A fost verificate cotele si dimensiunile ale acestui vagon, in urma acestor verificari nu au fost
constatate abateri de la tolerantele admise.

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

La data producerii accidentului personalul de miscare a efectuat serviciul conform graficului de
lucru si nu au efectuat serviciul 2 nopti consecutive.

C.5.5.2. Circumstante medicale si personale

Personalul implicat n circulatia trenului de marfa nr.23639 din data de 21.05.2016, detinea
permis de conducere si autorizatii In termen de valabilitate. Tn urma verificirilor medicale si
psihologice, acest personal a fost declarat apt pentru functiile pe care le exercitau. Avizele medicale si
psihologice pe care le detineau la data producerii accidentului, erau Tn termen de valabilitate.

Accidentul feroviar s-a produs prin manevrarea macazului nr.7/11 sub trenul aflat in circulatie
peste acesta. Acest accident a avut drept cauza o eroare a impiegatului de miscare, manifestata prin
manipularea macazului nr.7/11 fara a verifica daca trenul de marfa nr.23639 a fost garat complet la linia
.

IDM nu a asteptat ca acarul sa Ti confirme faptul ca trenul a fost garat complet la linia Il si a
inceput sa efectueze parcursul pentru locomotiva de manevra de la linia Ill, suprapunand astfel doua
secvente de actiune. Aceasta reprezinta o eroare de executie facuta pe fondul neatentiei, operatorul
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uman grabindu-se sa realizeze mai repede sarcina de munca si omitand confirmarea gararii trenului de
catre acar.

Momentul producerii accidentului la ora 5.50 dimineata, pe finalul turei de lucru a IDM poate
reprezenta un factor care a intarit executarea eronata a sarcinilor de lucru pe fondul lipsei de vigilenta si
a aparitiei starii de oboseala.

Trebuie mentionat faptul ca, pe parcursul activitatii operatorului uman, s-au constatat si alte
abateri care au constat ih omiterea unor sarcini de lucru sau a unor parti din sarcinile de lucru, acestea
fiind consemnate si sanctionate la nivel organizational.

C.6. Analiza si Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a infrastructurii feroviare

Avand 1n vedere constatarile, prezentate n capitolul C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie,
se poate afirma ca producerea deraierii nu a fost influentata de starea tehnica a liniei.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant
Avand n vedere constatarile, prezentate in capitolul C.5.4.3. Date constatate la funcfionarea

materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale acestuia se poate afirma ca starea tehnica a materialului
rulant nu a influentat producerea accidentului.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

La intrarea in serviciu sectiunile izolate 032, 033, 9SI, 5C, 3C, 4C , 6, 8-10, 14-18, 11, 15-17,
16, 4-12, 1AD, semnalele de manevra M1, M3, M7 erau scoase din functie. La BCSX, BCSY1, BCSY?2,
BCSY3, BCSY4, BCSY5, BCSY6, 4/8,10/12, 14, 18, 7/11, 15, 17 era aplicat sigiliul statiei.

Halta de miscare Driagotesti
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Tnaintea producerii accidentului au fost expediate trenuri pentru care a fost rupt sigiliul la semnalele

de chemare al semnalelor luminoase de iesire:
® pentru trenul de marfa nr.23632, de la linia 4, ora 0.12, semnalul de chemare al semnalului
luminos de iesire Y4 si sigiliul de la BDA (buton despiedicare artificiala) 7/11, BDA 15-17 iar la
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ora 0.25 a aplicat sigiliul doar de la semnalul semnalul de chemare al semnalului luminos de
iesire Y4;

® ora 03.16 trenul de marfa nr.23636 de la linia 3 semnalul de chemare al semnalului luminos de
iesire Y3, aplicat sigiliul doar la semnalul de chemare al semnalului luminos de iesire Y3 la ora
03.30

® ora 04.40 trenul de marfa nr.23640 de la linia 5 semnalul de chemare al semnalului luminos de
iesire Y5, aplicat sigiliul doar la semnalul de chemare al semnalului luminos de iesire Y5 la ora
04.45
Dupa expedierea trenului de marfa nr.23632 pana la producerea accidentului nu au mai fost

aplicate sigilii la BDA (buton despiedicare artificiala) 7/11 si 15-17.

La ora 04.51, impiegatul de miscare din HM Dragotesti a acordat cale libera, pentru trenul de
marfa nr.23639, de la statia Borascu. Dupa efectuarea parcursului de intrare a trenului marfa nr.23639,
la linia Il directa a observat pe luminoschema faptul ca sectiunea 5-7, prezinta ocupat pe aparatul de
comanda.

La ora 05.00, datorita indicarii pe aparatul de comanda a starii de ocupat a sectiunii izolate 5-7,
IDM a transmis verbal acarului de la cabina 1 si a inscris Tn RRLISC plecarea pe teren in vederea
verificarii sectiunii izolate ocupate.

La ora 05.27, impiegatul de miscare din HM Dragotesti a sosit de pe teren dupa verificarea
sectiunii izolate 5-7. Acesta a consemnat in RRLISC faptul ca sectiunea izolata este libera pe teren si a
rupt sigiliul BSCX al semnalului de chemare al semnalului de intrare X, fapt neconsemnat in RRLISC,
pentru parcursul trenului la linia Il directa.

Tn jurul orei 05.50, Tn timpul gararii trenului de marfa nr.23639 la linia Il directa, impiegatul de
miscare nu a verificat daca trenul a garat complet si nu a primit confirmarea verbala a acarului de la
cabina 1 de garare a trenului la linia Il a HM Dragotesti. Desi sectiunile izolate erau declarate defecte,
IDM nu a verificat pe teren sectiunile 11 si 15-17 pentru introducerea LDH 0050-0 la linia 2. A
manipulat schimbatorul de cale nr.7/11 pe pozitia minus, pentru a introduce de la linia 3 la linia Il,
locomotiva de manevra LDH 0050-0, producandu-se deraierea celui de al doilea boghiu in sensul de
mers al celui de al 27-lea vagon din compunerea trenului.
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Tncepand cu anul 2000 si pana la data producerii accidentului un numar de 15 sectiuni izolate au
fost scoase din functie HM Dragotesti. Acest lucru a impus un alt mod de lucru in activitatea de
exploatare fata de cel proiectat, prin manevrarea macazurilor cu sectiunea izolata defecta “libera pe
teren si ocupata pe luminoschema® cu ruperea/aplicarea sigiliilor la BDA (buton despiedicare
artificiala). Dupa terminarea manevrarii macazului in aceste conditii, IDM trebuie sa aplice sigiliul
statiei la butonul de anulare a sectiunii izolate de macazuri, pana la prezentarea organului SCB, cu
consemnarea in RRLISC, aspect omis de catre personalul de miscare.

Datorita acestui aspect nu au mai fost aplicate sigiliile de la butoanele de despiedicare artificiala
— BDA ale macazurilor manipulate aflate Tn parcursul trenurilor ori pentru manevra in statie.

D.1. Cauza directa
Cauza directa a producerii accidentului o constituie manipularea macazurilor 7/11 cu acces la linia 3

n timpul trecerii trenului de marfa nr.23639 pe parcursul de intrare la linia Il directa .

D.2. Cauza subiacenta
- Nerespectarea art.19 din Reglementarile privind folosirea instalatiilor SCB din halta de miscare

Dragotesti Tn sensul ca in cazul folosirii semnalului de chemare 1.D.M. e obligat sa supravegheze
instalatia C.E.D., sa nu manipuleze nici un macaz din parcurs sau de acoperire, pana la gararea trenului
pe linia de garare.

- Nerespectarea fisei nr.11 din Planul Tehnic de Exploatare Tn sensul ca impiegatul de miscare
nu sa convins personal pe teren ori prin raportarea acarului referitor la gararea trenului.

D.3. Cauze primare
Nu au fost depistate cauze primare
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Alte constatari
Datorita existentei de un timp foarte indelungat (16 ani) a sectiunilor izolate din cuprinsul HM
Dragotesti declarate defecte, modul de operare a instalatiei de centralizare a macazurilor si semnalelor

de catre impiegatii de miscare, a fost modificat fata de cel proiectat, acestia nu au mai aplicat
Tntotdeauna sigiliile pe aparatul de comanda.

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

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Roméana —
ASFR, gestionarului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” S.A. si operatorului de transport
feroviar de marfa S.N.T.F.M "CFR MARFA™" S.A.

Membrii comisiei de investigare:

Stefan CIOCHINA  investigator - investigator principal
Dan CIUCEA investigator - membru
Florentina BEZNEA psiholog - membru
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