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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si recomandari privind
siguranta feroviara, rezultate in urma activitatii de investigare desfiasurata de comisia numitd de
Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, in scopul identificarii
circumstantelor, stabilirii cauzelor si determinarii factorilor ce au condus la producerea acestui accident
feroviar.

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor §i a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe
refeaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010 si ale
Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenta fatia de orice structurd juridica,
autoritate de reglementare sau de sigurantd feroviard, administrator de infrastructura de transport
feroviar, precum si fatd de orice parte ale cérei interese ar intra in conflict cu sarcinile Incredintate.

Investigatia a fost realizatd independent de orice ancheta judiciard si nu s-a ocupat in nici un caz
colective.

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

In consecintd, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbunatitirea sigurantei
feroviare, poate conduce la interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.
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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

In conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviari-denumita in
continuare Legea privind siguranta feroviara, precum si a Regulamentului de investigare a
accidentelor si a inCidentelor, de dezvoltare si imbundtatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate i
pe refeaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin HG nr. 117/2010 - denumit in
continuare Regulament de investigare, Agentia de Investigare Feroviara Romana - denumita in
continuare AGIFER - desfasoara actiuni de investigare al caror obiectiv il constituie imbunatatirea
sigurantei feroviare i prevenirea accidentelor si incidentelor feroviare.

Investigatia este realizatd 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 incadrat preliminar ca incident, conform prevederilor
art.8, grupa A.1.7. ,depasirea de catre trenuri a semnalelor fixe sau mobile precum si a

indicatoarelor care ordona ““oprirea”, farda respectarea prevederilor din reglementarile specifice”
din Regulamentul de investigare.

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.19, al.(2) din Legea privind siguranta feroviard, coroborat cu art.48 din
Regulamentul de investigare, in cazul producerii anumitor accidente sau incidente feroviare,
AGIFER 1ii revine obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a constitui comisii de
investigare pentru stringerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, Stabilirea conditiilor de
producere, inclusiv determinarea cauzelor si dacd este cazul emiterea unor recomandari de siguranta
in scopul prevenirii unor accidente/incidente similare i pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere fisa de avizare nr.29 din data de 16.04.2019 a Revizoratului Regiona de
Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara, prin care a avizat
faptul ca pe sectia de circulatie [lia— Radna, linie dubla electrificata, s-a produs un incident feroviar
prin depasirea semnalului luminos de iesire X III care a avut indicatie “OPRESTE fiara a depasi
semnalul! Ziua §i noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren.”, de catre trenul de
marfa nr.70940-1 apartindnd operatorului de transport SC MMV Rail Romania SRL care urma sa
opreasca pe linia nr.III abdtutd din statia CFR Milova, tren care a continuat mersul dupa depasirea
semnalului, s-a inscris pe firul 11 de circulatie in directia Radna (fir de circulatie inchis ca urmare a
lucrarilor de reabilitare a coridorului 1V), dupa care locomotiva a deraiat de primele 5 osii in sensul
de mers datorita lipsei sinelor si traverselor si ludnd in considerare faptul ca evenimentul feroviar se
incadreaza 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 si numirea
comisiei deinvestigare.

Prin nota nr.[.154 din 18.04.2019, a Directorului General Adjunct, a fost numit investigatorul
principal iar prin decizia nr.1123/27.2019 a investigatorului principal, a fost numita comisia de
investigare formata din reprezentanti ai AGIFER, SC MMV Rail Romania SRL si CNCF ,,CFR” SA.

Datorita incetarii raporturilor de munca dintre AGIFER si investigatorul principal numit prin nota
nr.1/154 din data de 18/04/2019 a Directorului General Adjunct, prin nota nr.1110/462/2019 a fost numit
at investigator principal in comisia de investigare.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Ladata de 16.04.2019, la ora 22.00, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara, in
statia CFR Milova, trenul de marfa nr.70940-1, apartinind operatorului de transport feroviar de marfa
SC MMV Rail Roméania SRL, care urma sa gareze la linia nr.lll in statia CFR Milova, a depasi
semnalul luminos de iesire X III care a avut indicatia “OPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua i
noaptea — o unitate luminoasd de culoare rosie spre tren.”, tren care a continuat mersul dupa
depasirea semnalului, s-a inscris pe firul II de circulatie in directia Radna (fir de circulatie inchis ca
urmare a lucrarilor de reabilitare a coridorului IV), dupa care locomotiva a deraiat de primele 5 osii
in sensul de mers datorita lipsei sinelor si traverselor.

Nu au fost inregistrate alte incidente in circulatia trenului de marfa nr.70940-1 pe distanta
Milova— Aradu Nou.
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Fig.1 - Hartacu locul producerii incidentul ui

Nu au fost trenuri intarziate sau anulate.
In urma incidentului feroviar nu s-au inregistrat victime omenesti sau accidentati.

Cauza directi, factori care au contribuit
Cauzadirecta

Producerea incidentului feroviar a fost generatd de nerespectarea indicatiei “OPRESTE fira a
depasi semnalul! Ziua si noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren.” datd de semnalul
luminos de iesire X III al statiei CFR Milova si depasirea semnalului fara a avea acest drept.

Factori careau contribuit
— neluarea in consideratie a indicatiei semnalului luminos de intrare X;
— neurmarirea indicatiei semnalului luminos de iesire X III;
— nerespectarea prevederilor privind modul de tratare a franarilor de urgenta;
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— oboseala acumulatd ca urmare a depasirii duratei serviciului continuu maxim admis pe
locomotiva;

— neluarea masurilor de schimbare a personalului de locomotiva si tren sau introducerea
acestuia la odihna in dormitor conform reglementarilor specifice.

Cauze subiacente

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

— nerespectarea prevederilor din Regulamentul de Semnalizare nr. 004/2006, art.21 referitoare la
indicatia semnalului luminos de intrare X;

— nerespectarea prevederilor din Regulamentul de Semnalizare nr. 004/2006, art.23 alin (2)
referitoare la indicatia semnalului luminos de iesire X III;

— nerespectarea prevederilor din Instrucfiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr.201/2007, art.9, alin.(1), lit.0) referitoare la efectuarea operatiunilor
cerute prin instructiunile specifice de exploatare a sistemelor informatice si de siguranta
circulatiei instalate pe locomotive;

— nerespectarea prevederilor din Instrucriunile pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr.201/2007, art.59, ain.(1), lit.a) referitoare la opririle neprevazute in
graficul de circulatie;

— nerespectarea prevederilor din Instrucriunile pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr.201/2007, art.132, pct. a, referitoare la ce i este interzis mecanicului
aflat in conducerea trenului;

— nerespectarea prevederilor din Ordinul 17 DA/610/1987 — ISTRUCTIUNI privind functionarea,
deservirea si intretinerea dispozitivelor de siguranta si vigilenta DSV si a instalatiilor de
control punctal al vitezei (INDUS);

— nerespectarea prevederilor din Ordinul nr.256/2013 privind serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva, Art.3, lit.b), si Art.8, alin.(1) si (3) referitoare la durata serviciului continuu maxim
admis pe locomotiva respectiv odihna personalului de locomotiva;

— nerespectarea prevederilor din INSTRUCTIUNE DE LUCRU — Serviciul continuu maxim admis
pe locomotiva Cod:|1L-PP-07-02 a SC MMV Rail Romdnia SRL, punctul 3, aliniatul 5 si punctul
4 1it.b), c¢) si d) referitoare la durata serviciului continuu maxim admis pe locomotiva respectiv
masurile luate de dispecerat si personalul de locomotiva in vederea respectirii acestei durate de
serviciu,

— nerespectarea prevederilor din INSTRUCTIUNE DE LUCRU privind evidenta, prelucrarea,
completarea, verificarea §i corectarea foilor de parcurs §i a evidentei activitatii pentru functiile
mecanic locomotiva, sef tren, manevrant de vagoane si revizor tehnic a SC MMV Rail Romdnia
SRL, subpunctul 4.4, alin. 1, 2, 3 si 4 referitoare la durata serviciului continuu maxim admis pe
locomotiva respectiv masurile luate de dispecerat si personalul de locomotiva in vederea
respectdrii acestei durate de serviciu,

— nerespectarea prevederilor din FISA POSTULUI — DISPECER CIRCULATIE/COMANDA
PERSONALULUI, cod 432201 a SC MMV Rail Romdnia SRL, punctul 5, subpunctul 5.2, lit.h, i
si j referitoare la comanda personalului, consemnarea in registrul de dispozitii, urmarirea si
indrumarea echipelor de schimb inainte de expirarea serviciului continuu maxim admis pe
locomotiva.

Cauzeprimare
Nu au fost identificate cauze primare ae producerii acestui incident.

Grad de severitate

Potrivit clasificarii prevazuta in Regulamentul de investigare, depasirea de catre trenuri a
semnalelor fixe sau mobile precum si a indicatoarelor care ordona “oprirea”’, fara respectarea
prevederilor din reglementarile specifice, se clasifica in conformitate cu prevederile Regulamentul ui
deinvestigare caincident feroviar conform art. 8, Grupa A, pct.1.7.

6



Recomandari de siguranta

In cursul actiunii de investigare desfisurate, comisia a constatat ci producerea incidentului
feroviar a fost generata de o eroare punctuala a mecanicului de locomotiva datorata lipsei de atentie si a
oboselii acumulate care a condus la nerespectarea intru-totul a reglementarilor instructionale.

Activitatea personalului de locomotiva a fost procedurata de operatorul de transport feroviar,
fiind totodata identificate si pericolele care pot genera riscul depasirii semnalelor de iesire care ordona
oprirea trenului, depasirea serviciului continuu maxim admis pe locomotiva, consecintele ce pot aparea
intr-o astfel de situatie, dar fara ca aceste riscuri sa fie gestionate in mod corespunzator.

In aceste conditii, comisia de investigare considera ci nu se impune emiterea unor recomandari
de siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descriereaincidentului

La data de 14.04.2019, ora 02.45, trenul de marfa nr.70940-1 (apartindnd operatorului de
transport feroviar de marfa SC MMV Rail Romania SRL) a fost expediat din statia CFR Agigea
Nord Oil Terminal si aavut ca destinatie statia CFR Aradul Nou.

Trenul afost compus din 34 vagoane incarcate cu motorind, a avut o lungime de 546 m, a
avut un tonaj de 2591 tone si a fost remorcat de locomotiva electrica EA 1083.

In statia CFR Bucuresti Bianeasa s-a efectuat schimbul personalului de conducere si
deservire a acestuia, trenul fiind expediat in data de 14.04.2019 la ora 12.41 din statia CFR
Bucuresti Baneasa cu locomotiva electrica EA 1083.

Trenul de marfa nr.70940-1 a sosit in statia CFR Craiova in data de 14.04.2019 la ora 22.55,
aplecat laora 23.25 si a sosit in statia CFR Targu Jiu in data de 15.04.2019 la ora 03.56 cu acelasi
personal de conducere si deservire a trenului, intrat in serviciu de la statia CFR Bucuresti Baneasa.

In statia CFR Targu Jiu s-a efectuat manevra de formare a primului cuplu de 13 vagoane din
trenul de marfa nr.70940-1, a pleacat cu acest cuplu din statie la ora 06.21 si a sosit in stagia CFR
Calan Bai la ora 14.52 unde s-a asigurat cuplul de vagoane si s-a dezlegat locomotiva electrica EA
1083 care apoi a fost indrumata la ora 15.33 ca tren de marfa nr.70954 (locomotiva izolatd) la statia
CFR Targu Jiu.

Trenul de marfa nr.70954 (locomotiva izolatd) a sosit in statia CFR Targu Jiu la ora 20.14 cu
acelasi personal de conducere si deservire a trenului, intrat in serviciu de la statia CFR Bucuresti
Baneasa unde a efectuat manevra de formare a trenului de marfa nr.70955, tren format din cele 21
vagoane ramase in statie de la trenul de marfa nr.70940-1.

Din statia CFR Targu Jiu trenul de marfa nr.70955 a plecat in data de 16.04.2019 la ora
00.43 la statia CFR Cilan Bai unde a sosit la ora 06.16, a efectuat manevra de recompunere a
trenului de marfa nr.70940-1 (tren format din cuplu de 13 vagoane si respectiv 21 vagoane, cupluri
aduse in statia CFR Célan Bai) si a plecat din statie la ora 08.25 cu acelasi personal de conducere si
deservire a trenului, intrat in serviciu de la statia CFR Bucuresti Baneasa.

La intrarea in statia CFR Milova semnalul luminos prevestitor PrX a avut indicatia “L IBER
cu viteza stabilita. Semnalul urmitor este pe liber cu vitezi redusa. Ziua si noaptea — 0 unitate
luminoasa de culoare galben-clipitor spre tren.”, mecanicul de locomotiva a manipulat butonul
“Atentie” al instalatiei de control punctual al vitezei INDUSI la ora 21.54'.02" unde s-a inregistrat
influenta de 1000 Hz ainductorului de cale a semnalului luminos prevestitor PrX.

Dupa depasirea semnalului luminos prevestitor PrX de catre trenul de marfa nr.70940-1 cu
viteza de 26 km/h, IDM al statiei CFR Milova i-a comnicat prin statia radiotelefon mecanicului de
locomotiva cd trenul de marfd nr.70940-1 are parcurs de intrare la linia nr.III abatutd cu oprire
deoarece urma sa faca cruce cu trenul de calatori nr.2374 (in urma dispozitiei nr.58 a Regulatorului
de Circulatie Arad), iar mecanicul de locomotiva i-a confirmat comunicarea prin statia radiotelefon
alocomotivel.

La ora 21.55'.20" pe diagrama vitezei a instalatiei de vitezometru IVMS a locomotivei a
aparut inregistrata o influenta de 500 Hz pentru verificarea vitezei de control V 2 ainductorului de
cale al semnalului luminos de intrare X al statiei CFR Milova.

Trenul de marfa nr.70940-1 a trecut prin dreptul semnalului luminos de intrare X al statiei
CFR Milova cu viteza de 23 km/h, care a avut indicatia ,,L IBER cu viteza redusa. ATENTIE!
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Semnalul urmator ordona oprirea. Ziua §i noaptea — doua unitati luminoase de culoare galbena
spretren.”, mecanicul de locomotiva a manipulat butonul “Atentie” al instalatiei de control punctual
al vitezel INDUSI la ora 21.55'.28", s-a inregistrat influentd de 1000 Hz a inductorului de cae al
semnalului luminos de intrare X, dupa care trenul s-a inscris pe linia nr.III directd a statiei, iar la
trecerea prin dreptul biroului de miscare a dat un semnal cu fluierul locomotivei, dupa care a primit
un apel pe telefonul mobil de lafamilie.

Laora21.59'.23", la viteza de 17 km/h a trenului de marfa nr.70940-1, pe diagramavitezel a
instalatiei de vitezometru IVMS a locomotivei a aparut inregistratd o influentd de 500 Hz pentru
verificarea vitezel de control V 2 a inductorului de cale al semnalului luminos de iesire X III al
statiei CFR Milova.

Trenul de marfa nr.70940-1 a trecut prin dreptul semnalului luminos de iesire X III al statiei
CFR Milova cu viteza de 10 km/h, care a avut indicatia “OPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua
§i noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren.” (Fig. 2), la ora 22.00'.31" apare
inregistratd o influentd de 2000 Hz a inductorului de cale al semnalului luminos de iesire X III, cu
franare de urgenta.

Laora 22.00".44" trenul de marfa nr.70940-1 s-a oprit dupa producerea franarii de urgenta
dar mecanicul de locomotiva a actionat butonul “Rearmare” al instalatiei de control punctual a
vitezel INDUSI 1in acelasi timp realimentand conducta generala a trenului, & manipulat controlerul
pe pozitiile de tractiune, dupa care trenul S-a pus in migcare la ora 22.01'.01” a parcurs o distanta de
circa 436 metri cu viteza maxima de 18 km/h si s-a oprit laora22.03'.26", locomotiva electrica EA
1083 fiind deraiata in prismade balast a firului II de circulatie de primele 5 osii in sensul de mers al
trenului (Fig. 3).

Fig.2 Semnmalul luminos de iesire X III statia CFR Milova
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Fig.3 Schita cu depasirea semnalului luminos de iesire X Ill din capatul Y al statiei CFR Milova de
catre trenul de marfa nr.70940-1

Mecanicul de locomotiva a actionat butonul de “Rearmare” al instalatiei de control punctual
al vitezei INDUSI imediat dupa producerea franarii de urgenta fard a constietiza ca la actionat din
instinct, nu a constientizat cd a trecut pe langd semnalul de iesire si a mentionat cad manipularea
instalatiei INDUSI nu a fost instructionala si nu si-a putut da seama de ce s-a produs franarea de
urgenta deoarece in acel moment vorbea la telefonul mobil.

In urma producerii incidentului, in data 16.04.2019, circulatia feroviara intre statiile CFR
Milovasi Radnanu a fost inchisa si nu au fost anulari sau intarzieri de trenuri.

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

Locul producerii incidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale C.F.
Timisoara in capatul Y din statia CFR Milova.

Sectia de circulatie Ilia — Radna este in administrarea Sucursalei Regionale C.F. Timisoara
din cadrul C.N.C.F. “CFR” S.A. si este intretinuta de salariatii din cadrul Districtului L 2 Radna -
Sectia L 8 Arad.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) de dirijare a traficului feroviar pe
distanta Ilia — Radna sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate
Timisoara si sunt intretinute de catre salariatii din cadrul Sectiei CT 2 Arad — Districtul SCB 1 Arad.

Instalatiile de comunicatii feroviare de pe sectia de circulatiec llia — Radna este in
administrarea C.N.C.F. “CFR” S.A. si este intretinuta de salariatii S.C. Telecomunicatii CFR S.A.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva EA 1083 care a fost in compunerea
trenului de marfa nr.70940-1 este in proprietatea SC MMV Rail Roménia SRL si este intretinuta de
catre agenti economici autorizati ca furnizori feroviari.

Locomotiva EA 1083 este proprietatea SC Constantin Grup SRL, inchiriata la SC MMV
Rail Romania SRL.

Vagoanele din compunerea garniturii trenului de marfa nr.70940-1 sunt inchiriate
operatorului de Transport Feroviar SC MMV Rail Romania SRL.

C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.70940-1 a fost remorcat cu locomotiva electrici EA 1083 care a fost
condusa si deservita de mecanic de locomotiva apartinind SC MMV Rail Roméania SRL si a fost
compus din 34 vagoane, 136 osii, cu 0 lungime de 546 m, avand conform formularului “Aratarea
Vagoanelor™:



- tongjul brut 2591 tone,

- tongjul net 1839 tone,

- de franat automat/de mana tonajul necesar 1296/363,
- tonajul franat real automat/de mana 1612/743.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviareimplicate la locul producerii incidentului
C.2.3.1. Linii

Descrierea suprastructurii caii

in zona producerii incidentului (zona semnalului luminos de iesire X III) suprastructura caii
in statia CFR Milova pe linia nr.1l1 este alcatuita din sine tip 49 montate pe traverse speciale de
beton T 13, prindere indirecta tip K si prisma de piatra sparta completa.

C.2.3.2 Instalatii feroviare

Pe sectia de circulatie llia— Radna, statia CFR Milova este inzestrata cu instalatie tip CR-2
CuU pupitru orizontal, iar organizarea circulatiei feroviare se face dupa sistemul blocului de linie
automat.

C.2.3.3. Locomotiva

Caracteristicile tehnice ale locomotivei electrice EA 1083 sunt urmatoarele:
= Jocomotiva este tip LE 5100 kW si are numarul de identificare 91 53 0 401083-9;

= tensiunea nominala in linia de contact -250kV;

= formulaosiilor - Co Co;

= ecartament - 1435 mm;
* Jungimea intre tampoane - 19800 mm;
= latimea cutiei - 3000 mm;
= finaltimea 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 nominald a locomotivei - 5100 kW,

= forta de tractiune maxima - 42 tf;

» gsistemul dereglare - pe inalta 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 tfla 40...45 km/h;
» frana automata - tip Knorr;

= frana directa - tip Oerlikon.
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C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asiguratd prin
statii radio emisie receptie.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar
In cazul acestui incident feroviar, nu a fost necesara declansarea planului de interventie
pentru inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiel trenurilor.

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 ranifi.

C.3.2. Pagube materiale
In urma producerii incidentului s-au inregistrat pagube materiale + manopera reparatii la
locomotiva in valoare de 72.777,23 lei.

C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar
In urmaincidentului feroviar nu s-au inregistrat intarzieri de trenuri.

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 16.04.2019, in intervalul de timp cuprins intre orele 21:00 si 23:00 (interval in
care s-a produs incidentul), temperatura 19°C, vizibilitatea in zona producerii incidentului a fost
buna, noapte, cer senin.

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

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
Din marturiile personalului apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SC MMV
Rail Romdnia SRL au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

= Din cele declarate de mecanicul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva EA
1083 care aremorcat trenul de marfa nr.70940-1 din data 16.04.2019, se pot retine urmatoarele:

in data de 14.04.2019, ora 05.00 a plecat de la domiciliu din localitatea Corabiaiar in statia
CFR Bucuresti Baneasa a luat in primire la ora 12.30 si a condus locomotivaelectrici EA 1083 care
S-aaflat in remorcareatrenului de marfa nr.70940-1.

Pana la data si ora producerii incidentului a luat intreruperi de serviciu pe foi in statiile CFR
Petrosani, Targu Jiu, Calan Bai si Zam unde mentioneaza ca la statia CFR Targu Jiu a luat dormitor
pe foaie iar in statiile CFR Petrosani, Calan Bai si Zam a luat intreruperi de serviciu de 2 ore.

A mentionat ca in foile de parcurs a luat odihna la statia CFR Petrosani de la ora 08.00 la ora
10.00, la statia CFR Targu Jiu de la ora 20.00 la ora 23.00 — ore dormitor pe locomotiva si la statia
CFR Calan Bai a luat odihna de la ora 06.20 la ora 08.20.

Considera ca la statia CFR Targu Jiu s-a luat 3 ore de dormitor nefiind jumatate din timpul
prestat anterior iar despre intreruperile de serviciu care se mentioneaza in foile de parcurs pe o
perioada de timp de 2 ore se considera ore de dormitor pe locomotiva fara dispozitii numai
perioadele de timp care depasesc 2 ore se iau cu dispozitie de la operator.

Nu a anuntat dispeceratul cu 60 minute inainte de expirarea serviciului maxim admis pe
locomotiva conform ordinelor si reglementarilor in vigoare, deoarece trebuia sa duca trenul pana la
statia CFR Arad.

La completarea unei noi foi de parcurs nu s-a prezentat la biroul de miscare in vederea
verificarilor decat in statiile CFR Bucuresti Baneasa si Targu Jiu mentionand ca de obicei sefi de
tren se duc cu foile de parcurs la biroul de miscare.
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La statia CFR Zam la deschiderea si completarea a unei noi foi de parcurs a pus stampila
statiei in lipsa IDM 1n biroul de miscare si a semnat foaia de parcurs.

A plecat din statia CFR Zam la ora 18.40 si a continuat mersul pana la statia CFR Milova
unde la intrare 1n statie a fost apelat prin statia radiotelefon de catre IDM ca are parcursul de intrare
efectuat la linie abatuta cu oprire in statie la cruce cu trenul de célatori nr.2374, dupa care urmeaza
sd plece in directia Arad.

La statia CFR Milova la semnalul luminos de intrare X a avut indicatia “LIBER cu viteza
redusa. ATENTIE! Semnalul urmétor ordona oprirea. Ziua si noaptea — doua unitati luminoase
de culoare galbena spre tren.”, a manipulat butonul “Atentie” al instalatiei de control punctual al
vitezel INDUSI iar la trecerea prin dreptul biroului de miscare a dat un semnal cu fluierul
locomotivei, dupa care a primit un apel pe telefonul mobil de lafamilie.

Mentioneaza ca a aprins lumina in postul de conducere pentru a vorbi la telefonul mobil, iar
dupa depasirea semnalului de iesire al statiei CFR Milova si oprirea trenului a actionat butonul
“Rearmare” al instalatiei de control punctual al vitezei INDUSI fara a constietiza ca a depasit
semnalul de iesire X Il (care a avut indicatia “OPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua si noaptea
— 0 unitate luminoasa de culoare rosie spre tren.”) si a pus trenul in miscare moment in care vorbea
in continuare la telefonul mobil.

Cand a stins lumina in postul de conducere si a fost intrebat de seful de tren pe unde sunt,
atunci a realizat ca a depasit semnalul de iesire si trenul ruleaza pe o portiune de cale feratd unde nu
mai avea fir de contact, a efectuat franare rapida a trenului, a incercat sa deconecteze locomotiva si
comanda de coborare a pantografului, trenul a continuat mersul si s-a oprit cu locomotiva deraiata
de primele 5 osii pe o portiune de prismd de piatra sparta deoarece sinele si traversele au fost
demontate.

A actionat butonul de “Rearmare” al instalatiei de control punctual al vitezei INDUSI
imediat dupa producerea franarii de urgentd fara a constietiza ca la actionat din instinct, nu a
constientizat ca a trecut pe langd semnalul de iesire si a mentionat ca manipularea instalatiel
INDUSI nu a fost instructionala.

Nu si-a putut da seama de ce s-a produs franarea de urgentd deoarece in acel moment vorbea
latelefonul mobil si nu are nici o explicatie pentru pozitia acului indicator al aparatului de indicare
atreptelor de graduator de pe bord care a fost gasit de comisia de investigare pe pozitia 18.

Mentioneaza cd instalatia de control punctual a vitezei INDUSI a fost in functie iar instalatia
de sigurantd si vigilenta DSV a fost izolata dar nu mai stie unde si cand a izolat-0, in momentul
producerii incidentului se afla in postul II de conducere si nu isi explica faptul cd in urma verificarii
locomotivei in depoul Arad instalatia DSV a corespuns.

Franarile de urgenta produse de instalatia de control punctual avitezei INDUSI cu influenta
de 1000 Hz au fost produse datorita depasirii vitezei de control V1, iar cea cu influentd de 2000 Hz
datorita nemanipularii butonului “Depasire ordonata” al instalatiei la o restrictie de viteza.

= Din cele declarate de seful de tren care a deservit trenul de marfa nr.70940-1 din data
16.04.2019, se pot retine urmatoarele:

In data de 14.04.2019 a insotit trenul de marfd nr.70940-1 de la statia CFR Bucuresti
Baneasa, ora 12.30 pana la statia CFR Targu Jiu unde a ajuns in data de 15.04.2019, ora 20.00 si a
intrat in odihna de la ora 0.00, dupa care a insotit cuplul 2 al trenului de marfa nr.70940-1 pana la
stagia CFR Calan Bai unde a ajuns in data de 16.04.2019, ora 06.20 si a luat odihna pe locomotiva
intre orele 06.20 — 08.20, apoi ainsotit in continuare trenul pana la producerea incidentului.

Dupa depasirea semnalului luminos prevestitor PrX al statiei CFR Milova care a avut
indicatia “LIBER cu viteza stabilitd. Semnalul urmaétor este pe liber cu viteza redusa. Ziua §i
noaptea — o0 unitate luminoasa de culoare galben-clipitor spre tren.”, IDM al statiei CFR Milova i-a
comnicat prin statia radiotelefon mecanicului de locomotiva céa trenul de marfa nr.70940-1 are
parcurs de intrare la linia nr.III abatuta cu oprire deoarece urma sa faca cruce cu un tren de célatori.

Mecanicul de locomotiva a confirmat repetand informatiile transmise de IDM prin statia
radiotelefon, trenul de marfa nr.70940-1 a intrat la linia nr.III abatutd a statiei CFR Milova avand
semnaul luminos de intrare cu indicatia “LIBER cu viteza redusi. ATENTIE! Semnalul
urmator ordona oprirea. Ziua §i noaptea — doua unitati luminoase de culoare galbena spre tren.”,
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a trecut prin dreptul biroului de miscare unde mecanicul de locomotiva a dat un semnal cu sirena
locomotivei dupa care trenul a continuat mersul in vederea opririi i gararii pe linia nr.II1.

Dupa ce locomotiva a trecut de axa statiei CFR Milova a Inceput sa strangd documentele
insotitoare trenului iar mecanicul de locomotiva a fost apelat pe telefonul mobil, dupa un anumit
timp trenul s-a franat apoi a continuat mersul.

Nu cunoaste ce manipulari a facut mecanicul de locomotiva dupa oprirea trenului si apoi
punerea in miscare a acestuia, a observat prin geamul frontal al locomotivel ca trenul se deplasa pe
un parcurs necorespunzator, observatie care i-a comunicat-o mecanicului de locomotiva si a
observant cad mecanicul parea putin panicat in timp ce vorbea la telefonul mobil dupa care
mecanicul a avut o ezitare si apoi a luat masuri de franare a trenului.

Cunoaste care sunt atributiunile sefului de tren ca al 2-lea agent de insotire a trenului in
cazul conducerii simplificate si cunoaste masurile care trebuie luate atunci cand mecanicul de
locomotiva se afla in incapacitate de a mai conduce trenul.

Prin incidentul produs in statia CFR Milova in circulatia trenului de marfa nr.70940-1
considera ca s-a pus 1n pericol iminet siguranta circulatiei i in cazul conducerii in regim simplificat
a trenului cu a 2-lea agent, acesta nu trebuie sd aibe alte preocupari (strAngerea documentelor
trenului si impachetarea bagajului) pand cand nu s-a asigurat cad trenul s-a oprit in conditii de
siguranta si nu afecteaza siguranta circulatiei.

= Din cele declarate de inginer — regim munca personal tractiune incadrat la SC MMV Rail
Romania SRL cu atributii prelucrare foi parcurs In vederea intocmirii pontajului personalului de
tractiune, se pot retine urmatoarele:

Referitor la rubrica ,,ODIHNA PERSONALULUI DE LOCOMOTIVA” din formularul
foaie de parcurs unde mecanicul consemneaza orele de odihna, in pontaj la rubrica odihna cap sectie
completeaza aceste ore de odihna in dormitoare si/sau unitati cazare iar larubrica odihna in parcurs
(rubrica care nu existd !) o completeaza in situatiile in care mecanicul de locomotiva se odihneste pe
locomotiva (postul din care nu manipuleaza fiind cu trenul in stationare si seful de tren se afla la
supraveghere pe locomotiva).

Mentioneaza ca prelucrarea si includerea orelor de odihna in parcurs este cu scopul stabilirii
cuantumului cu care mecanicii de locomotiva sunt retribuiti.

Referitor la incidentul produs in statia CFR Milova in remorcarea trenului de marfa
nr.70940-1 din data de 16.04.2019 I-a informat pe instructorul de tractiune din a carui grupa de
instruire a facut parte mecanicul de locomotiva care a condus trenul mentionat mai sus ca acesta a
depasit orele de serviciu continuu maxim admis pe locomotiva.

» Din cele declarate de dispecerul care a fost de serviciu in data de 15.04.2019 si
16/17.04.2019, se pot retine urmatoarele:

A fost de serviciu la dispeceratul de urmarire, coordonare si asigurare personal de tren si
locomotiva in circulatia trenurilor de marfa apartinind SC MMV Rail Romania SRL in datele de
15.04.2019 51 16/17.04.2019.

La luarea in primire a serviciului in data de 15.04.2019 intre orele 06.30 si 07.00 trenul de
marfa nr.70940-1 se afla in statia CFR Targu Jiu pentru efectuarea reviziei tehnice in tranzit (RTT)
si apoi efectuarea manevrei de detasare a cuplui nr.1 (C1) — formarea a doua cupluri C1 si C2 din
garnitura de vagoane a trenului de marfa nr.70940-1 in vederea remorcarii acestora pe rand la statia
CFR Calan Bai unde cele doua cupluri efectuau manevra de cuplare si formarea din nou a trenului
de marfa nr.70940-1.

Personalul de locomotiva si tren afost in continuare tot cel care a sosit cu trenul de marfa
nr.70940-1 in statia CFR Targu Jiu, trenul nu afost prevazut cu schimb personal tractiune (SPT) in
parcurs.

La sfarsitul turei de serviciu din data de 15.04.2019 personalul de locomotiva si tren a fost
acelasi de la Inceputul turei iar locomotiva electrica EA 1083 se afla in circulatie pe relatia Calan
Bai — Targu Jiu cu acelasi mecanic de locomotiva care se intorcea In vederea remorcarii cuplului
nr.2 (C2) ca tren de marfa nr.70955 pe relatia Targu Jiu — Calan Bai.

In tura din data de 15.04.2019 nu a dat nici un numir de dispozitie pentru odihna in afara
domiciliului si nu are la cunostinta de ultimul interval orar in care mecanicul de locomotiva aflat in
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conducereasi deservirea trenului de marfa nr.70940-1 a luat odihna, orele de odihna au fost luate de
mecanic fard numar de dipozitie de la dispecer.

La intrare 1n serviciu in data de 16/17.04.2019 in conducerea trenului de marfa nr.70940-1
se afla acelasi mecanic de locomotiva in conducerea si deservirea locomotivei electrice EA 1083 si
acelasi sef de tren, tren care se afla in circulatie pe relatia Ilia — Barzova, personal care urmasa duca
trenul la statia de destinatie Aradul Nou.

Conform registrului de dispozitii in format electronic de la dispecerat mecanicul de
locomotiva aflat in conducerea si deservirea locomotivei electrice EA 1083 ce a remorcat trenul de
marfa nr.70949-1 a fost in serviciu din data de 14.04.2019 ora 12.00 si ultima odihna a fost la statia
CFR Targu Jiu in data de 15.04.2019 intre orele 20.00 — 23.00.

Mentioneaza ca in prestatia efectuatd in remorcarea trenului de marfa nr.70940-1 mecanicul
de locomotiva nu a respectat Ordinul MT nr. 256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul
continuu maxim admis pe locomotiva.

Mentioneaza ca datoritd volumului mare de operatii si situatii care trebuie sa le urmareasca la
serviciul dispecerat si datorita faptului ca a fost angajatd de curand ca dispecer la SC MMV Rail
Romaénia SRL nu a putut urmarii in tura din 15.04.2019 activitatea mecanicului de locomotiva aflat in
conducerea si deservirea locomotive electrice EA 1083 aflata in remorcarea trenului de marfa nr.70940-
1.

= Din cele declarate de dispecerul care a fost de serviciu in data de 15/16.04.2019, se pot
retine urmatoarele:

A fost de serviciu la dispeceratul de urmarire, coordonare si asigurare personal de tren si
locomotiva in circulatia trenurilor de marfa apartinind SC MMV Rail Roméania SRL in data de
15/16.04.2019, tura de noapte din 15.04.2019 ora 18.30 pana in 16.04.2019 ora 06.30.

In data de 15.04.2019, ora 19.00 trenul de marfa nr.70940-1 Agigea Nord OIL — Aradul Nou
partea cu cuplul nr.2 de vagoane (cuplul de vagoane care aformat trenul de marfa nr.70955) se afla
in statia CFR Targu Jiu, unde mecanicul de locomotiva aflat in conducerea si deservirea
locomotivei EA 1083 care urma sa remorce trenul de marfa nr.70955 a solicitat odihna si a procedat
prin ai da dispozitie de odihna cu numarul 523 conform registrului de dispozitii de la dispecerat.

Mentioneaza ca trenul de marfa nr.70955 (cuplul nr.2 de vagoane din trenul de marfa
Nnr.70940-1) a plecat din statia CFR Targu Jiu in jurul orei 01.00 in data de 16.04.2019 si la iesirea
din serviciu acest tren a guns in statia CFR Calan Bai.

Mentioneazd ca avand functia de dispecer are conform fisei postului atributii de comanda
personal, gestionare a personalului de drum adica mecanic locomotiva, sef tren, revizori tehnici de
vagoane iar mecanicul de locomotiva aflat in conducerea locomotivel electrice EA 1083 in baza
dispozitiei nr.523 a luat odihna de laora 20.00 la ora 23.00 dar nu i-a precizat unitatea de cazare.

Arata ca foaia de parcurs precedenta odihnei completatd de mecanicul de locomotiva aflat in
conducerea si deservirea locomotivei electrice EA 1083 care a fost in remorcarea trenului de marfa
nr.70940-1 a fost de 10 ore conducere efectiva, normal mecanicul de locomotiva trebuia sa ia
odihnd jumatate din timpul prestat adicd 5 ore si nu 3 ore cat a luat in realitate.

Mentioneaza ca SC MMV Rail Romania SRL nu detine spatii de cazare decat in statia CFR
Curtici astfel personalul de drum se poate caza in alte puncte la cea mai apropiata unitate de cazare
de statie unde efectueaza odihna, decontand ulterior contravaloarea cazarii la hotel sau pensiune.

Mecanicul de locomotiva aflat in conducerea si deservirea locomotivei eectrice EA 1083
conform Ordinului MT nr. 256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim
admis pe locomotiva trebuia sa mearga la o unitate de cazare pentru a se odihni, odihna pe locomotiva
nu este consideratd timp de odihnd conform ordinului mentionat mai sus.

Mentioneaza ca la iesirea din serviciu personalul de locomotiva si tren aflat in conducerea si
deservirea locomotivei electrice EA 1083 aflatd in remorcarea trenului de marfa nr.70940-1 a ajuns in
statia CFR Cilan Bai unde urma sa efectueze manevra de cuplare a celor doud cupluri C1 i C2 in
vederea formarii din nou a trenului de marfd nr.70940-1, dupa care urma si se stabileasca daca
personalul de locomotiva si tren ia odihna conform Ordinul MT nr. 256/2013 pentru aprobarea
Normelor privind serviciul continuu maxim admis pe locomotiva sau este indrumat regie la domiciliu.
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Din marturiile personalului apartinind gestionarului de infrastructura feroviara CNCF ,,CFR”
SA au rezultat urmdtoarele aspecte relevante:

= Din cele declarate de impegatul de miscare care afost de serviciu la data de 16/17.04.2019
in statia CFR Milova se pot retine urmatoarele:

A fost de serviciu in data de 16/17.04.2019 conform graficului de lucru in statia CFR Milova
pe functia de IDM.

La ora 21.44 a primit dispozitie de la operatorul RC de la regulatorul de circulatie Arad cu
numarul 58 cu privire la circulatia trenului de marfa nr.70940-1 care trebuia sa opreasca la linia
nr.III abatuta din statia CFR Milova unde urma sa faca cruce cu trenul de calatori nr.2374.

La ora 21.45 a primit aviz de plecare pentru trenul de marfa nr.70940-1 de la statia CFR
Conop dupa care a efectuat parcurs de primire pentru trenul de marfa nr.70940-1 iar cand trenul a
ajuns pe sectiunea I AD i-a comunicat prin statia radiotelefon mecanicului de locomotiva aflat in
conducerea locomotivel electrice EA 1083 ca are parcurs de intrare la linia nr.IIl in statia CFR
Milova, cruce cu trenul de calatori nr.2374, iar mecanicul de locomotiva i-a confirmat informatia
prin statia radiotelefon.

Mentioneaza ca trenul de marfa nr.70940-1 dupa ce s-aangajat pe linia nr.III, cap X al statiei
CFR Milova a iesit la defilarea lui, apoi a intrat in biroul de miscare pentru a urmarii pe
luminoschema intrarea trenului de calatori nr.2374 in statie.

A observat la un moment dat pe luminoschema ocuparea sectiunilor 12 si 8 aflate in
parcursul de iesire de la linia nr.III pe linie dubla fir II de circulatie pe distanta Milova — Radna, fir
care a fost inchis circulatiei deoarece se efectuau lucrari la linie, dupa care la solicitat prin statia
radiotelefon pe mecanicul de locomotiva aflat in conducerea locomotive electrice EA 1083 aflata in
remorcarea trenului de marfa nr.70940-1 sa-i dea numarul de telefon in vederea comunicarii in
privat despre ce s-a intamplat.

Mecanicul de locomotiva aflat in conducerea locomotivel electrice EA 1083 aflata in
remorcarea trenului de marfa nr.70940-1 i-a comunicat ca s-a anggjat cu trenul pe firul 1l de
circulatie spre statia CFR Radna iar locomotiva a deraiat din cauza lipsei sinei din cale.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

publice

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator

a infrastructurii feroviare avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei

feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate

comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

— Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviarda Romand din cadrul AFER, confirma acceptarea sistemului de management
al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

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

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

Ladata producerii accidentului feroviar, SC MMV Rail Romania SRL 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 cdile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului Ministrului
Transporturilor  nr.535/2007 (modificat si completat prin Ordinele M.T.I. nr.884/2011,

nr.2179/2012, nr.1502/2014 si nr.270/2016) privind acordarea certificatului de sigurantd in vederea
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efectudrii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania, aflandu-se in posesia

urmatoarelor documente privind sistemul propriu de management al Sigurantei feroviare:

— Certificat de Sigurantd — Partea A cu numarul de identificare UE RO1120190006, valabil pana
ladata de 10.02.2021, emis de Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana prin care se confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei a operatorului de transport feroviar de marfa
in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila;

— Certificatului de Sigurantd - Partea B cu numarul de identificare UE RO1220190012, valabil
pana la data de 10.02.2021, emis de Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana prin care se
confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviard pentru a Indeplini
cerintele specifice necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevanta in conformitate
cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila;

In Anexa I a Certificatului de Sigurantd Partea B se regiseste sectia de remorcare pe care s-a
produs incidentul, iar in Anexa II a aceluiasi Certificat, se regaseste locomotiva EA nr.91 53 0 401083-7
care aremorcat trenul nr.70940-1.

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

Din constatarile efectuate asupra activitatii de exploatare feroviara au rezultat neconformitati
care au influentat producerea incidentului, comisia de investigare a verificat procedurile si modul de
aplicare a acestora, prin care operatorul de transport feroviar, SC MMV Rail Romania SRL, a
garantat Indeplinirea cerintelor din Anexa Il a Regulamentului (UE) nr.1158/2010 privind o metoda
de siguranta comuna pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de
sigurantd feroviara referitoare la:

— furnizarea unor programe de formare a personalului si a unor sisteme pentru a garanta
mentinerea competentei profesionale si Indeplinirea sarcinilor iIn mod adecvat - cerinta N;

— identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din
activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor
organizatii si/sau persoane — cerinta Al.

In vederea realizirii primei cerinte, operatorul de transport feroviar de marfa a implementat
in centre de instruire sisteme pentru a garanta menginerea competentelor profesionale si indeplinirea
sarcinilor in mod adecvat.

Referitor la instruirea personalului

a) Personal de locomotiva

Instruirea personalului se face in centre de formare proprii, recunoscute de catre Autoritatea de
Sigurantd Feroviara - ASFR. Personalul de locomotiva implicat in incident, a efectuat instruirea
teoretica in centrul de formare al Punctului de lucru Cluj.

Comisia de investigare a verificat tematicile aferente anului 2018 si a anului 2019 pana la
producerea incidentului, pentru verificarea modului in care temele legate de modul de producere a
incidentului au fost abordate cu personalul interesat.

In acest Sens, s-au constatat urmatoarele:

—  Modulele si temele abordate sunt intocmite pe anul 2018 la SC GRUP FEROVIAR ROMAN
SA iar pe anul 2019 la SC MMV Rail Romania SRL;

— In cadrul temelor propuse, au fost discutate competentele referitoare la:

Comunicarea in terminologia specific sistemului feroviar;

Insusirea principiilor de siguranta feroviard care stau la baza regulamentelor feroviare;

Insusirea principiilor si tipurilor de semnalizare feroviari;

Insusirea principiilor care genereaza activitatile specific transportului feroviar;
Cunoasterea principiilor, a regulamentelor si a dispozitiilor privind siguranta activitatilor
feroviare;

Cunoasterea sistemelor de semnalizare si de control ale trenurilor;

YV V VY

A\
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» Identificarea persoanelor pe care mecanicul trebuie sa le contacteze, precum si a rolului
si responsabilitatii acestora;
» Identificarea situatiilor/cauzelor care impugn initierea comunicarii;

» Cunoasterea importantei comunicarii §i a mijloacelor i procedurilor de comunicare,
intelegerea mijloacelor de comunicare;

> Intelegerea principiilor care guverneazi siguranta traficului. Cunoasterea riscurilor
legate de activitatile feroviare si a diverselor mijloace care trebuie folosite pentru
reducerea acestora,

» Cunoasterea incidentelor de sigurantda si intelegerea comportamentului necesar
reactiei/reactiei necesare

— In trimestrul I, care a avut ca temi ,,Insusirea principiilor care guverneaza siguranta traficului”,
cand s-a discutat despre principiile si tipurile de semnalizare feroviard, cunoasterea sistemelor
de semnalizare si de control ale trenurilor, persoanele pe care mecanicul de locomotiva trebuia
sa le contacteze si rolul si responsabilitatea acestora;

— Din verificarea documentelor puse la dispozitie, s-a constatat faptul ca personalul de locomotiva
a fost instruit in data de 14.02.2019 conform procesului verbal nr.1/1362/14.12.2018 din
prevederile Ordinului nr.256/2013 si a procedurii IL-PP-07-02 cu privire la serviciul continuu
maxim admis pe locomotiva.

— Tot din verificarea documentelor puse la dispozitie, s-a constatat faptul ca personalul de
locomotiva a fost instruit in data de 09.03.2019 conform procesului verbal de instruire
nr.1/4871/07.03.2019 din prevederile procedurii IL-PP-07-05 cu privire la INSTRUCTIUNE DE
LUCRU privind evidenta, prelucrarea, completarea, vexrificarea si corectarea foilor de parcurs
si a evidentei activitatii pentru functiile mecanic locomotiva, sef tren, manevrant de vagoane §i
revizor tehnic a SC MMV Rail Romania SRL.

In ceea ce priveste calificativele acordate urmare evaludrii curente a nivelului de cunostinte si
deprinderi corespunzatoare unei competente profesionale, teoreticd si practicd, pe trimestrul I,
mecanicul implicat in incident a primit calificativul ,,B — competentd medie”, in cadrul instruirii
teoretice si practice.

b) Seful de tren

Instruirea personalului se face in centre de formare proprii, recunoscute de catre Autoritatea de
Siguranta Feroviard - ASFR. Seful de tren implicat in incident, a efectuat instruirea teoretica in centrul
de formare al Punctului de lucru Cluj.

Comisia de investigare a verificat tematicile aferente anului 2018 si a anului 2019 pana la
producerea incidentului, pentru verificarea modului in care temele legate de modul de producere a
incidentului au fost abordate cu personalul interesat.

In acest sens, s-au constatat urmatoarele:

—  Modulele si temele abordate sunt intocmite pe anul 2018 la SC GRUP FEROVIAR ROMAN
SA iar pe anul 2019 la SC MMV Rail Romania SRL;

— In cadrul temelor propuse, au fost discutate competentele referitoare la:

» Comunicarea in terminologia specific sistemului feroviar;

> Insusirea principiilor de siguranta feroviari care stau la baza regulamentelor feroviare;
> Insusirea principiilor si tipurilor de semnalizare feroviara;

> Insusirea principiilor care genereaza activitatile specific transportului feroviar.

In ceea ce priveste calificativele acordate urmare evaluirii curente a nivelului de cunostinte si
deprinderi corespunzatoare unei competente profesionale, teoretica si practicd, pe trimestrul I, seful de
tren implicat in incident a primit calificativul ,,A — competentd maxima” in proportie de 50% si,,B —
competentd medie”in proportie de 50%, in cadrul instruirii teoretice si practice.

c) Dispecer

Din verificarea documentelor puse la dispozitie, s-a constatat faptul ca dispecerii din cadrul
serviciului dispecerat al SC MMV Rail Romania SRL au fost instruiti in datele de 21-25.01.2019 si
06.03.2019 conform procesului verbal nr.2/13/22.01.2019 din prevederile Ordinului nr.256/2013 cu
privire la serviciul continuu maxim admis pe locomotiva.
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Pentru realizarea celei de a doua cerinte, a fost emisa procedura operationala PO-11-05.
Managementul riscurilor associate cu activitatea de transport marfa pe calea ferati/manevra
feroviard si entitate responsabild cu intretinerea. In cadrul acestei proceduri avem inregistrarea
rezultata Evidenta pericolelor — cod F-40 unde lariscul Plecari de trenuri cand calea este ocupata-
tren contra tren sau tren dupa tren, fara respectarea prevederilor din reglementarile specifice la
pozitia nr.56 avem la coloana Factor mentionat uman, la coloana Descriere pericol mentionat
Depasirea de catre trenuri a semnalelor de iesire care ordonda “oprirea” fard respectarea
prevederilor din reglementarile specifice, la coloana gravitate mentionat critic si la coloana
Clasificare risc mentionat A — acceptabil. La riscul Depdsirea de catre trenuri a marcii de
siguranta in cazul semnalelor de iesire, fara respectarea prevederilor din reglementarile specifice
la pozitia nr.84/85 avem la coloana Factor mentionat uman, la coloana Descriere pericol mentionat
Sarea de oboseala sau lipsa de atentie a personalului de locomotiva/Depasirea serviciului
continuu maxim admis pe locomotiva, la coloana gravitate mentionat marginal si la coloana
Clasificare risc mentionat A — acceptabil. La riscul Efectuarea serviciului in legatura direct cu
siguranta circulatiei dupa depasirea duratei de lucru reglementata la pozitia nr.185/186/187 avem
la coloana Factor mentionat uman, la coloana Descriere pericol mentionat Aplicarea eronata de
catre personalul de executie a prevederilor OMT nr.256/2013/Programarea defectuoasda a
personalului de locomotiva pentru efectuarea serviciului/Omisiuni in urmarirea de catre dispeceri
a programului de lucru a personalului de locomotiva, la coloana gravitate mentionat nesemnificativ
si la coloana Clasificare risc mentionat GA — general acceptabil. Tot in cadrul procedurii operative
mentionatda mai sus avem inregistrarca Registrul pericolelor interne — cod R-06 unde sunt
mentionate aceleasi riscuri de la inregistrarea rezultatd Evidenta pericolelor — cod F 40.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare
Lainvestigarea neregulii feroviare s-au luat in considerare urmatoarele:
norme si reglementdri:

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

— Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatitire a
sigurantei feroviare pe ciile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din Romania, aprobat
prin HG nr.117/2010;

— Regulament de Semnalizare nr. 004 aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor,
Congtructiilor si Turismului nr. 1482 din 04.08.2006;

— 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 Romaénia;

— Ordinul nr. 1260/2013 privind examinarea medicala si psihologica a personalului cu
responsabilitati in siguranta circulatiei;

— 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.1158/2010 privind o metoda de sigurantd comuna pentru evaluarea
conformitdtii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de siguranta feroviara;

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

surse si referinte:
— chestionarea salariatului implicat in producerea incidentului feroviare;
— rezultatele inregistrarilor instalatiilor IVMS de pe locomotiva;
— procesul verba de citire ainregistrarilor instalatiei IVMS de pe locomotiva implicata.
— copii ae documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare;

— documentatia privind Sistemul de Management al Sigurantei al operatorului de transport
feroviar de marfa SC MMV Rail Romania SRL.
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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 Ilia— Radna, statia CFR Milova este inzestrata cu instalatie tip CR-2,
cu pupitru de comanda orizontal

Lainterior in biroul de miscare S-au constatat urmatoarele:

— cheia si grilajul salii de relee sigilate instructional cu sigiliu CT;

— pe luminoschema sectiunile circuitelor de cale 8, 12 S1 si III C cu indicatie lumina rosie,
ocupate cu trenul de marfa nr.70940-1 iar sectiunea circuitului de cale 034 cu indicatie
lumina rosie ocupat permanent (sectiune predata antreprenorului lucrarilor de reabilitare —
Coridor 1V);

— firul II de circulatie cu sectiunile circuitelor de cale cu indicatie lumind rosie ocupate
permanent (sectiuni predate antreprenorului lucrarilor de reabilitare — Coridor 1V);

— liniile nr.1, 4 si 5 cu indicatie lumina rosie ocupate permanent (predate antreprenorului
lucrarilor de reabilitare — Coridor 1V) iar liniile nr.II si IIT sunt linii de circulatie;

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

— electromecanismele de macaz nr.1, 2, 8 si 6 cu control pe luminoschema;

— semnaele luminoase de iesire X II si X III in stare normala;

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

0 Laexterior peteren s-au constatat urmdatoarele:

— macazurile schimbatoarelor de cale nr.8 si 12 in pozitie pe directa “+” fara urme de talonare;

— zona sectiunilor circuitelor de cale III C, 8 S1 si 12 S1 ocupate cu trenul de marfa nr.70940-
1;

— semnaul luminos de iesire X III a avut indicatia “OPRESTE fira a depasi semnalul! Ziua
§i noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren.”;

— inductorul din cale cu influenta de 500 Hz al semnalului luminos de iesire X III este de tip
TEHNOTON iar la masuratori a corespuns — valoare 20 unitati;

— inductorul din cale cu influenta de 1000/2000 Hz a semnalului luminos de iesire X III este
detip TEHNOTON iar la masuratori a corespuns — valoare 18/78 unitati;

— masuratorile de la inductorii de cale au fost efectuate cu aparat rezonator tip SIEMENS;

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

C.5.4.2. Date constatate cu privirelalinii

Deraierea s-a produs pe linia curentd magistrala 200 pe firul II de circulatie intre statiile
CFR Milova — Radna, fir de circulatie, inchis pentru lucrari de reabilitare, la km 587+710 unde
suprastructura aferenta firului II de circulatie a fost demontata in cadrul lucrarilor de reabilitare a
coridorului VI — Pan European, cu exceptia portiunii cuprinse intre semnalul luminos de intrare Y
(km 587+700) si km 587+710.

Semnalul luminos de iesire X III care a fost depasit de trenul de marfa nr.70940-1 avand
indicatie de oprire este situat la km 587+200 zona in care infrastructura feroviara este alcatuita din
sine tip 49 montate pe traverse speciale de beton T 13, prindere indirecta tip K si prisma de piatrd
spartd completa.

Linia nr.III directa din statia CFR Milova este in aliniament, aferenta firului II de circulatie
Milova— Radna, cu declivitate 1,1%o0 — rampa in sensul de mers al trenului, viteza de circulatie este
restrictionata la 30 km/h datorita lucrarilor de reabilitare.

Se mentioneaza faptul ca linia nr.III directa din statia CFR Milova, respectiv distanta dintre
dubla jonctiune a schimbatorului de cale nr.8 — semnalul luminos de intrare Y si linia curenta pe
firul 11 de circulatie Milova — Radna au fost predate antreprenorului lucrarilor de reabilitare —
coridor 1V Pan European.

Caurmare aincidentului produs nu s-au inregistrat pagube materiale sau alte avarii la linie si
schimbatoarele de cale.
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C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale
acestuia
Congtatari privind locomotiva electrica EA 1083

Data executarii reparatiilor planificate:

Locomotiva electrica EA 1083 apartinind S.C. Constantin Grup S.A. care se &fla in
remorcarea trenului de marfa nr.70940-1 si a fost in exploatare (inchiriata de la SC Constantin Grup
SA) laS.C. M.M.V. RAIL ROMANIA S.A. si a efectuat la data de 25.05.2014 reparatie tip RR la
SC Constantin Grup SA Calarasi.

Data si locul executarii ultimelor revizii planificate/intermediare:

Locomotiva electrica EA 1083 a efectuat ultima revizie tip RT, la data de 04.03.2019, in
cadrul SC Constantin Grup SA — Punct Lucru MOL 5 Constanta, inregistrand pana la data
producerii accidentului un numar de 7.800 km si a efectuat revizie intermediara tip Pth3 la data de
13.04.2019 la SC Constantin Grup SA Calarasi.

Constatari efectuate in urma analizarii datelor furnizate de instalatia IVMS in functie pe
distanta Bucuresti Baneasa — Bdrzava (nereguli):

— trenul de marfa nr.70940-1 a plecat din statia CFR Bucuresti Baneasa la ora 12.37'.59" si a
circulat cu viteza maxima de 27 km/h pana la statia CFR Chiajna unde a sosit la ora
13.31'.49";

— aplecat din statia CFR Chiajna la ora 13.48'.21" si a circulat cu viteza maxima de 49 km/h
pana la statia CFR Gradinari unde la ora 14.16".36" s-a produs o franare de urgenta cu
influenta de 2000Hz de la inductorul de cale .al restrictiei de viteza la viteza de 16 km/h

(Fig. ).

Date cursor M2 1402 :45" 14: 1003 144 T o3° L4 30 04"
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Figura 6: diagrama IVMS cu vitezele locomotivel EA 1083 intre statiile CFR Bucuresti
Baneasa si Gradinari
— laora14.17'.45" s-a produs intrarea in actiune a instalatiei de siguranta si vigilenta DSV,
franare de urgenta care a fost comandata numai electric fara producerea descarcarii de aer a
conductei generde (Fig. 6) ;
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pe distanta Targu Jiu - Célan Bai la trenul de marfa nr.70955 (partea a doua din trenul de
marfa nr.70940-1) laora04.19'.52" s-a produs o franare de urgenta cu influenta de 1000 Hz
de lainductorul de cale al semnalului de intrare luminos X al statiei CFR Pui laviteza de 19

km/h, datorita neactionarii butonului “Atentie” al instalatiei de control punctual al vitezei
INDUSI (Fig. 7).
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Figura 7: diagrama IVMS cu vitezele locomotivel E4 1083 intre statiile CFR Targu
Jiu §i Pui

Constatari efectuate in urma analizarii datelor furnizate de instalatia IVMS in functie pe

distanta Barzava - Milova:

Din analiza diagramei instalatiei IVMS a locomotivei EA 1083, aflata in remorcarea trenului

de marfa nr.70940-1 pe distanta Barzava — Milova, la intrarea acesteia in statia CFR Milova si
garareatrenului, au rezultat urmatoarele:

trenul de marfa nr.70940-1 a plecat din statia CFR Barzava la ora 21.28'.23" si a circulat cu
viteza maxima de 48 km/h pana la intrare in statia CFR Milova,

pe distanta Barzava — Milova mecanicul de locomotiva a manipulat butonul “Atentie” al
instalatiei de control punctual al vitezei INDUSI laora21.52".23" aparand influenta de 1000
Hz a inductorului de cale a semnalului luminos de trecere BL 11 care a avut o indicatie
“LIBER cu viteza stabilita. ATENTIE! Semnalul urmitor ordona oprirea-primul
sector de bloc din fata este liber, dar al doilea este ocupat. Ziua si noaptea — 0 unitate
luminoasa de culoare galbena spretren.”;

la intrare in statia CFR Milova mecanicul de locomotiva a manipulat butonul “Atentie” al
instalatiei de control punctual al vitezei INDUSI la ora 21.54'.02" a aparut influenta de 1000
Hz a inductorului de cale a semnalului luminos prevestitor PrX al statiei care a avut o
indicatie “LIBER cu viteza stabilitad. Semnalul urmaétor este pe liber cu viteza redusa.
Ziua §i noaptea — o unitate luminoasa de culoare galben-clipitor spre tren.”;

la ora 21.55'.20" apare inregistrata o influenta de 500 Hz a inductorului de cale pentru
verificarea vitezei de control V 1 al semnalului luminos de intrare X al statiei CFR Milova
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mecanicul de locomotiva a manipulat butonul “Atentie” al instalatiei de control punctual al
vitezel INDUSI la ora 21.55'.28", a aparut influenta de 1000 Hz a inductorului de cale d
semnalului luminos de intrare X al statiei CFR Milova care a avut o indicatie “LIBER cu
viteza redusa. ATENTIE! Semnalul urmétor ordona oprirea. Ziua si noaptea — doua
unitati luminoase de culoare galbena spre tren.”;

la ora 21.59'.23" apare inregistrata o influenta de 500 Hz a inductorului de cale pentru
verificareavitezel de control V 1 a semnalului luminos deiesire X I1I al statiei CFR Milova
la ora 22.00'.31" apare inregistrata o influenta de 2000 Hz a inductorului de cale al
semnalului luminos de iesire X III al statiei CFR Milova, cu franare de urgenta;

la ora 22.00'.45"” locomotiva a efectuat o miscare de manevra cu viteza maxima de 1 km/h
pe un spatiu ce nu poate fi determinat;

intre orele 22.01'.01" - 22.03'.26" apare inregistratd o miscare de manevra pe o distantd de
436 metri cu viteza maxima de 18 km/h 1n sensul de mers al trenului de marfa nr.70940-1,
dupa care nu mai apar alte inregistrari (Fig. 8).
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Figura 8: diagrama IVMS cu vitezele locomotivel EA 1083 inainte si dupa producerea
incidentul ui

Constatari efectuate in urma analizarii datelor furnizate de instalatia CEL (Contor energie

electric locomotiva) in functie, inainte i in statia CFR Milova:

intre timpul de inregistrare a instalatiei de vitezometru IVMS care a inregistrat timpul real si
timpul de inregistrare al instalatiei de inregistrare a consumului de energie electricad CEL ale
locomotivei electrice EA 1083 exista o diferentd de 17 minute 1n avans al instalatiei CEL;
de la ora 21.51'.00” pana la ora 22.00'.00",, controlerul locomotivei a fost in pozitia “0”
(inchis) deoarece instalatia CEL a inregistrat o putere consumata de 0 KW;
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dupa ora 22.00'.00", controlerul locomotivei a fost manipulat pe pozitiile de tractiune
deoarece puterea consumata inregistrata de instalatia CEL a inceput s creasca de la 0 la 660
KW, valoare inregistratd la ora 22.03".00” dupa care a scazut la 0 KW datoritd lipsei
tensiunii de aimentare alocomotivei de lalinia de contact (Fig. 9).
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Figura 9: diagrama CEL cu consumurile de energie ale locomotivel EA 1083 inainte si
dupa producerea incidentului

Constatari efectuate la locomotiva:
Locomotiva electrica EA 1083 a fost verificata la data de 17.04.2019 in statia CFR Milova

unde au fost constatate urmatoarele:

zgomot anormal compresorul;

zgomot anormal ventilator MT 5;

MT 3izolat;

instalatia de siguranta si vigilenta DSV eranesigilata si izolata;

instalatia de control punctual a vitezei INDUSI era sigilata si in functie;

instalatia de inregistrare a vitezei tip IVMS era in functie si sigilata,

statia de radiotelefon era in functie;

locomotiva a fost gasita deraiata de primele 5 osii an sensul de mers, iesita din zona firului
de contact, respective de pe caleade rulare;

locomotiva a fost condusa si deservitda din postul nr.Il de conducere in sensul de mers al
trenul ui;

Cu ocazia verificarii din data de 19.04.2019, in Depoul Arad a locomotive electrice EA 1083

S-au constatat urmatoarele:

plugul de animale de la postul de conducere nr.2 deformat si rupt din suporti;

tuburile de aer de 5 si 10 bari de la postul de conducere nr.2 partea stanga lipsa;

robineti de aer de 5 si 10 bari de la postul de conducere nr.2 partea stanga lipsa,

cilindru frana osia nr.6 deformat (lovit in partea inferioara);

conductele de aer de 5 si 10 bari de la postul de conducere nr.2 deformate, rupte si neetanse;
tevi si suporti nisipare lipsa pe partea stanga si deformari pe dreapta,
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— tija reglabila port sabot + suport ambele parti osia nr.6 deformate;

— Suport telescop pe legatura de garda osia nr.6 stanga rupt si in partea de sus fisurat si
deformat in zona de sudura;

— piesa ghidare (falca metalastic) osia nr.2 stinga crapata,

— MT 3izolat avand AMV inferior cu punere la masa si MT 3 cu rezistenta de izolatie mica de
0,2 MQ;

— telescop osia nr.4 stanga rupt;

— Siguranta cablu otel cuplaj transversal rupt;

— cutienisipar osianr.1 deformata;

— suport telescop osia nr.4 dreapta smuls de pe legatura de garda,

— conductor impamantare osia nr.4 smuls;

— distantier partea din fata osia nr.4 dreapta rupt;

— telescop osia nr.3 dreapta smuls din suportul de pe legatura de garda;

— sigurantd SAB osia nr.6 lipsa,

— instalatie de siguanta si vigilentd DSV cu sonerie post nr.I nu suna (S-a gasit conductorul
1190 iesit din rigleta soneriel) — remediata in Depoul Arad;

— instalatiile de control punctual al vitezei INDUSI si de siguranta si vigilenta DSV la
verificari au corespuns in functie si sigilate;

— bara maner de sub tampoane post de conducere nr.II ambele parti rupte si deformate;

— laosianr.1 telescopul cu suportul de pe cutie deformat si amortizor rupt;

— pantograf post conducere nr.1 avariat (asigurat).

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

Incidentul feroviar produs in statia CFR Milova, constdnd in depasirea semnalului luminos de
iesire X III cu indicatia de oprire, avand ca urmare deraierea locomotivei de remorcare de primele 5 osii
S-a datorat unei erori a mecanicului de locomotiva. Aceasta eroare s-a produs pe fondul lipsei de atentie
si a oboselii acumulate a mecanicului de locomotiva.

Desi instalatia INDUSI a functionat, mecanicul de locomotiva nu a respectat prevederile
procedurii privind tratarea frandrilor de urgentd aparute in functionarea acestei instalatii de control
punctual al vitezei.

Personalul operatorului de transport feroviar de marfa care a condus si deservit locomotiva
trenului de marfa nr.70940-1 implicat in incident pe distanta Ilia - Radna, a lucrat in regim de turnus.
Conform foilor de parcurs, mecanicul de locomotiva a efectuat serviciu in sistem simplificat.

a) Mecanicul care a condus si deservit locomotiva de remorcare a trenului nr.70940-1 pe
distanta Bucuresti Baneasa - Milova in data de 14-16.04.2019, in sistem simplificat. Legat de
programul de lucru §i modul efectuarii acestuia de la intrare in serviciu si pana la producerea
incidentului s-au constatat urmatoarele aspecte:

— mecanicul de locomotiva nainte de prezentarea la serviciu in data de 14.04.2019 la ora
12.00, in statia CFR Bucuresti Baneasa, a avut 42 ore odihna la domiciliu si 4 ore regie
deplasare de ladomiciliu la serviciu

— exista diferente intre datele completate de catre mecanicul de locomotiva care a deservit si
condus locomotiva electrica EA 1083 in foile de parcurs, datele furnizate de programul
CRONOS a CNCF “CFR” SA de urmdrire a circulatiei trenului si datele furnizate de
diagrama de vitezometru a instalatiei de inregistrare a vitezei IVMS a locomotivei electrice
EA 1083;

— ainceput timpul de munca (conform OMT nr.256/2013) in data de 14.04.2019 la ora 12:00.
Acesta a efectuat serviciu continuu in remorcarea trenului de marfa nr.70940-1 incepand cu
ora 12:36 — plecare statia CFR Bucuresti Baneasa, pana la ora 21:55 — sosire statia CFR
Craiova, conform foi de parcurs seria Cl, nr.16286 (conform programului CRONOS ora
12.41 — plecare statia CFR Bucuresti Baneasa si ora 22.55 — sosire statia CFR Craiova

conform programului CRONOS si diagramei de vitezometru a instalatiei IVMS), astfel
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depasindu-se serviciul maxim admis de 10 ore pentru conducere si deservire in sistem
simplificat cu 14 minute, conform OMT nr.256/2013;

nu a avizat dispeceratul cu 3 ore inainte de expirarea serviciului maxim admis si nici inainte
cu 60 de minute de expirarea serviciului maxim admis nu a luat legatura cu dispecerul de
serviciu in vederea stabilirii de catre acesta impreuna cu regulatorul de circulatie statia unde
trenul v-a fi oprit pentru efectuarea odihnei sau a schimbului de personal tractiune (SPT),
conform INSTRUCTIUNII DE LUCRU Cod: IL-PP-07-05;

in statia CFR Craiova laora 22.00 a intocmit alta foaie de parcurs cu seria CI nr.16285 unde
a mentionat ora 23.25 — plecare statia CFR Craiova, in data de 15.04.2019, ora 03.55 —
sosire statia CFR Targu Jiu, ora 04.55 — plecare statia CFR Targu Jiu si ora 07.20 — sosire in
statia. CFR Petrosani (conform programului CRONOS ora 23.25 — plecare statia CFR
Craiova, in data de 15.04.2019, ora 03.45 — sosire statia CFR Targu Jiu, ora 06.55 — plecare
statia CFR Targu Jiu si ora 09.17 — sosire in statia CFR Petrosani iar conform diagramei de
vitezometru, ora 23.25 — plecare statia CFR Craiova, in data de 15.04.2019, ora 03.56 —
sosire statia CFR Targu Jiu, ora 06.21 — plecare statia CFR Targu Jiu si ora 09.22 — sosire in
statia CFR Petrosani);

in statia CFR Targu Jiu a efectuat operatii de manevrad de la ora 03.56 pana la ora 06.14
lucru care nu a fost mentionat in foaia de parcurs seria CI, nr.16285 dar a mentionat in
aceeasi foaie de parcurs ca a luat odihna de la ora 08.00 pana la ora 10.00 fara a specifica
locatia acestei odihne. Aceste ore de odihna nu se confirmd deoarece conform datelor
indicate de diagrama de vitezometru a instalatiei [IVMS trenul de marfa nr.70940-1 a sosit la
ora 09.22 in statia CFR Petrosani;

la statia CFR Petrosani in data de 15.04.2019 la ora 10.00 a intocmit foia de parcurs seria Cl
nr.16282 unde a mentionat ora 11.50 — plecare statia CFR Petrosani, ora 14.50 — sosire statia
CFR Calan Bai, ora 15.33 — plecare statia CFR Calan Bai si ora 20.00 — sosire in statia CFR
Targu Jiu (conform programului CRONOS ora 11.50 — plecare statia CFR Petrosani, ora
14.51 — sosire statia CFR Calan Bai, iar conform diagramei de vitezometru, ora 11.50 —
plecare statia CFR Petrosani, ora 14.52 — sosire statia CFR Calan Bai, ora 15.33 — plecare
statia CFR Calan Bai ca tren de marfa nr.70954 — locomotiva izolata si ora 20.14 — sosire in
statia CFR Targu Jiu);

In statia CFR Targu Jiu efectueazi manevra de cuplare la cuplul nr.2 de vagoane rimas in
statie din trenul 70940-1 unde s-a format trenul de marfa nr.70955, manevra efectuata intre
orele 20.14 — 20.20 dupa care locomotiva electrica EA 1083 nu a mai efectuat nici o miscare
de manevra pana la ora 0.43 din data de 16.04.2019;

In foaia de parcurs seria Cl nr.16282 aferenti acestei activititi, mecanicul a trecut efectuarea
unei odihne in baza dispozitiei nr.523 data de dispeceratul operatorului feroviar (in afara
domiciliului conform. OMT nr.256/2013) intre orele 20.00 + 23.00 (15.04.2019).
Consemnarea acestel odihne s-a facut fara mentionarea locatiei dormitorului pentru
efectuarea acesteia. Avand in vedere faptul ca la momentul inceperii odihnei, trenul de
marfa nr.70955 se afla in statia CFR Targu Jiu, se poate considera cd odihna s-a facut in
cladirea statiei sau intr-o zond apropiatd acesteia. Din verificarile efectuate de comisia de
investigare a reiesit faptul ca in cladirea statiei nu exista dormitor special amenajat in acest
scop al operatorului feroviar S.C. M.M.V. RAIL ROMANIA S.A. In aceste conditii, in
conformitate cu prevederile art.8(3) din ,,Normele privind serviciul continuu maxim admis
pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul
feroviar din Romania”, aprobate prin OMT nr.256/2013, mecanicul ar fi trebuit sa
mentioneze in foaia de parcurs datele de identificare a unitatii de cazare respective. Comisia
de investigare a mai constatat faptul ca timpul de odihna consemnat in foaia de parcurs (3
ore) nu a fost in conformitate cu prevederile art.8(1) din Normele mentionate mai SUS.
Avand in vedere ca timpul de munca al mecanicului a fost de 31 ore si 39 de minute, timpul
de odihna ar fi trebuit sa fie de 15 ore si 50 minute;

in continuare, la statia CFR Targu Jiu in data de 16.04.2019 a intocmit foia de parcurs seria
Cl nr.16283 unde a mentionat ora 00.43 — plecare statia CFR Targu Jiu ca tren de marfa
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nr.70955 (cuplul nr.2 de vagoane ramase de la tren de marfa nr.70940-1), ora 06.16 — sosire

statia CFR Cilan Bai, unde a efectuat manevra de formare a trenului de marfa nr.70940-1

din cele doud cupluri aduse pe rand pe distanta Targu Jiu — Calan Bai, manevra care s-a

efectuat intre orele 06.16 — 06.42. in foaia de parcurs a mentionat ci a luat odihna de la ora

06.20 pana la ora 08.20 fara a specifica locatia acestei odihne iar in statia CFR Calan Bai nu

existd dormitoare special amenajate in acest scop;

— 1in statia CFR Calan Bai a intocmit foaia de parcurs seria CI nr.16288, unde a mentionat ora
08.30 — plecare statia CFR Cilan Bai si ora 17.19 — sosire in statia CFR Zam (conform
programului CRONOS ora 08.30 — plecare statia CFR Calan Bai, ora 17.18 — Sosire statia
CFR Zam, iar conform diagramei de vitezometru, ora 08.25 — plecare statia CFR Calan Bai,
ora17.18 — sosire statia CFR Zam));

— 1in statia CFR Zam a intocmit foaia de parcurs seria CI nr.16281, unde a mentionat ora 18.40
— plecare statia CFR Zam si ora 22.00 — sosire in statia CFR Milova (conform programului
CRONOS ora 18.40 — plecare statia CFR Zam, ora 21.59 — sosire statia CFR Milova, iar
conform diagramei de vitezometru, ora 18.40 — plecare statia CFR Zam, ora 22.00 — sosire
statia CFR Milova, ora22.01 — plecare statia CFR Milova si ora 22.03 — oprire din nou statia
CFR Milova);

— avand in vedere cele mentionate anterior si definitia ,,timpului de munca” din ,,Normele
privind serviciul continuu maxim admis pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce
si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din Romania”, aprobate prin OMT
nr.256/2013, se poate concluziona ca la momentul in care mecanicul a produs incidental din
statia CFR Milova, se afla la dispozitia angajatorului si 1si Indeplinea sarcinile si atributiile
sale de 57 oresi 19 minute;

— 1inintervalul de timp de 57 ore si 19 minute a consemnat in foile de parcurs un numar de 7
ore de odihna, ore care ar fi fost luate in statiile CFR Petrosani, Targu Jiu si Calan Bai dar
nu a specificat locatia acestor ore, iar in urma verificarilor efectuate de cétre comisia de
investigare a reiesit faptul cd in aceste statii nu existd spatii special amenajate pentru odihna
personalului de locomotiva si tren.

Comisia de investigare considera ca acest lucru ar fi putut influenta atitudinea mecanicului
precum si activitatea lui din statia CFR Milova care ar fi trebuit sa ia masuri de oprire atrenului de
marfd nr.70940-1 la linia nr.lll in fata semnalului luminos de iesire X III care a avut indicatia
“OPRESTE fira a depasi semnalul! Ziua si noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre
tren.”.

Dupa depasirea semnalului luminos de iesire X III care a avut indicatia “OPRESTE fira a
depasi semnalul! Ziua §i noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren.”, producerea
franarii de urgenta a trenului si oprirea acestuia, mecanicul de locomotiva a decis actionarea butonului
“Rearmare” @ instalatiei de control punctual al vitezei INDUSI de pe locomotiva, realimentarea
conductei generale si continuarea mersului prin manipularea controlerului pe pozitiile de tractiune

Luind in considerare atitudinea mecanicului de locomotiva, atdt in urmarirea semnalelor de
circulatie si luarea la timp in consecintd a masurilor ce se impun, cat si modul de utilizare de care acesta
a instalatiei INDUSI, instalatie cu rol de masura suplimentarda de siguranta feroviard, comisia de
investigare apreciaza cd activitatea personalului cu atributii de instruire, verificare §i control a
mecanicilor de locomotiva trebuie Tmbunatatita, astfel incat sa se realizeze in mod adecvat un control
preventiv al fiabilitatii resursei umane, care sa conduca la eliminarea deprinderilor de lucru gresite,
corectarea rutinelor neadecvate si la evitarea manifestarii unor comportamente care incalca regulile care
procedureaza activitatea.

b) Seful de tren care a deservit locomotiva de remorcare a trenului nr.70940-1 pe distanta
Bucuresti Baneasa - Milova in data de 14-16.04.2019, conform ,,Evidentei activitatii personalului
pentru luna aprilie” aferenta sefului de tren, pusa la dispozitie de operatorul de transport, privind
programul de lucru si modul efectudrii acestuia de la intrare in Serviciu si pdana la producerea
incidentului s-au constatat urmatoarele aspecte:

— seaflain serviciu de la data de 14.04.2019 ora 12.00 unde in statia CFR Bucuresti Baneasa a
luat in primire trenul de marfa nr.70940-1 in vederea deservirii acestuia pand la statia de
destinatie Aradul Nou,
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— a efectuat serviciu incepand cu ora 12:00 din data de 14.04.2019, in deservirea trenurilor de
marfa nr.70940-1, 70954 si 70955 pe distantele Bucuresti Baneasa — Craiova, Craiova — Targu
Jiu, Targu Jiu — Calan Bai, Cilan Bai — Targu Jiu, Targu Jiu — Calan Bai si Calan Bai - Milova,
pana in data de 16.04.2019, ora 22.00;

— conform documentelor puse la dispozitie, a efectuat odihna in afara domiciliului in statia CFR
Téargu Jiu, intre orele 20:00+23:00, desi conform foii de parcurs seria Cl nr.16282, trenul
nr.70954 pe care |-a deservit, a sosit si a efectuat manevra in statia CFR Targu Jiu pana la ora
20:20;

— in continuare, seful de tren s-a aflat in serviciu pana in data de 16.04.2019, ora 22:00, deservind
trenurile de marfa nr.70955 si 70940-1 pe distantele Targu Jiu — Calan Bai si Calan Bai —
Milova, pe ultima distanta fiind vorba de trenul implicat in incident.

Din analiza datelor de mai sus a reiesit faptul ca la ora sosirii trenului implicat in incident in
statia CFR Milova, cand seful de tren trebuia sa fie atent la indicatiile semnalelor luminoase si la
masurile care trebuia sa fie efectuate de catre mecanicul de locomotiva in vederea opririi trenului in
statie conform sarcinilor de serviciu, acesta avea un timp de munca de 57 ore si 19 minute, se mai afla
inca in serviciu.

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

Personalul implicat in circulatia trenului de marfa nr.70940-1 din data de 14-16.04.2019,
detinea permise de conducere si 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 in vedere caracteristicile liniei prezentate la capitolul C.5.4.2.Date constatate cu
privirelalinie, 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 1n vedere caracteristicile instalatiilor prezentate la capitolul C.5.4.1. Date constatate
cu privire la instalatii, se poate afirma ca starea tehnicad 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 locomotivel nu a influentat producerea
acestui incident.

C.6.4. Analiza si concluzii privind modul de producere a incidentului
Referitor la circulatia trenului de marfa nr.70940-1 pe distanta Bucuresti Baneasa -
Milova:

La data de 14.04.2019, ora 02.45', trenul de marfa nr.70940-1 (apartinand operatorului de
transport feroviar de marfa SC MMV Rail Roméania SRL) a fost expediat din statia CFR Agigea
Nord Oil Terminal si a avut ca destinatie statia CFR Aradul Nou.

Dupd efectuarea schimbului personalului de conducere si deservire, trenul de marfa
nr.70940-1 a fost expediat in data de 14.04.2019 la ora 12.38' din statia CFR Bucuresti Baneasa
remorcat de locomotiva electrica EA 1083 si a sosit in statia CFR Craiova in data de 14.04.2019 la
ora 22.55', a plecat la ora 23.25' si a sosit in statia CFR Targu Jiu in data de 15.04.2019 la ora
03.56'.

In statia CFR Targu Jiu s-a efectuat manevra de formare a primului cuplu de 13 vagoane din
trenul de marfa nr.70940-1, a pleacat cu acest cuplu din statie la ora 06.21' si a sosit 1n statia CFR
Calan Bai la ora 14.52" unde s-a asigurat cuplul de vagoane si s-a dezlegat locomotiva electrica EA
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1083 care apoi a fost indrumata la ora 15.33' ca tren de marfa nr.70954 (locomotiva izolata) la statia
CFR Targu Jiu

In statia CFR Targu Jiu in data de 15.04.2019 a efectuat manevrd de formare a trenului de
marfa nr.70955 (cuplul nr.2 de vagoane ramase de la tren de marfa nr.70940-1), iar la ora 0.43' in
data de 16.04.2019 a plecat ca tren de marfa nr.70955 si a sosit la ora 06.16" in statia CFR Calan
Bai, unde a efectuat manevra de formare a trenului de marfa nr.70940-1 din cele doua cupluri aduse
pe rand pe distanta Targu Jiu — Célan Bai, manevra care s-a efectuat intre orele 06.16" — 06.42'.

Dupa efectuarea manevrei trenul de marfa nr.70940-1 a plecat din statia CFR Calan Bai la
ora 08.25’ si a oprit la statia CFR Barzava la ora 21.12'.08", aplecat laora 21.28'.23" iar laintrarea
in statia CFR Milova semnalul luminos prevestitor PrX a avut indicatia “LIBER cu viteza
stabilitd. Semnalul urmator este pe liber cu viteza redusa. Ziua si noaptea — o unitate luminoasa
de culoare galben-clipitor spre tren.”, mecanicul de locomotiva a manipulat butonul “Atentie” al
instalatiei de control punctual al vitezei INDUSI la ora 21.54'.02" unde s-a inregistrat influenta de
1000 Hz ainductorului de cale a semnalului luminos prevestitor PrX.

Dupa depasirea semnalului luminos prevestitor PrX de catre trenul de marfa nr.70940-1 cu
viteza de 26 km/h, IDM al statiei CFR Milova i-a comnicat prin statia radiotelefon mecanicului de
locomotiva ca trenul de marfa nr.70940-1 are parcurs de intrare la linia nr.III abatutd cu oprire
deoarece urma sa faca cruce cu trenul de calitori nr.2374, mecanicul de locomotiva confirmandu-i
comunicarea prin statia radiotelefon a locomotivei, dupa care la ora21.55'.20" pe diagramavitezel a
instalatiei de vitezometru IVMS a locomotivei a apdrut Inregistrata o influentd de 500 Hz pentru
verificarea vitezei de control V 2 a inductorului de cale al semnalului luminos de intrare X al statiei
CFR Milova.

Trenul de marfa nr.70940-1 a trecut prin dreptul semnalului luminos de intrare X al statiei
CFR Milova cu viteza de 23 km/h, care a avut indicatia ,,LIBER cu viteza redusa. ATENTIE!
Semnalul urmaétor ordona oprirea. Ziua §i noaptea — doua unitati luminoase de culoare galbena
spre tren.”, mecanicul de locomotiva a manipulat butonul “Atentie” al instalatiei de control punctual
al vitezel INDUSI laora21.55'.28", a fost inregistrata influenta de 1000 Hz a inductorului de cale al
semnalului luminos de intrare X, dupa care trenul s-a inscris pe linia nr.III directa a statiei, iar la
trecerea prin dreptul biroului de miscare a dat un semnal cu fluierul locomotivei, dupa care a primit
un apel pe telefonul mobil de lafamilie.

Laora21.59'.23", lavitezade 17 km/h a trenului de marfa nr.70940-1, pe diagramavitezel a
instalatiei de vitezometru IVMS a locomotivei a aparut inregistratd o influenta de 500 Hz pentru
verificarea vitezei de control V 2 a inductorului de cale al semnalului luminos de iesire X Il a
statiei CFR Milova dupa care trenul de marfa nr.70940-1 a trecut prin dreptul semnalului luminos
de iesire X III al statiet CFR Milova cu viteza de 10 km/h, care a avut indicatia “OPRESTE fara a
depasi semnalul! Ziua si noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren.” (Fig. 2) la ora
22.00".31" apare inregistrata o influentd de 2000 Hz a inductorului de cale al semnalului luminos de
iesire X III, cu franare de urgenta.

La ora 22.00".44" trenul de marfa nr.70940-1 s-a oprit, intre timp dupa producerea franarii
de urgentd mecanicul de locomotiva a actionat butonul “Rearmare” al instalatiei de control punctual
a vitezel INDUSI in acelasi timp realimentdnd conducta generald a trenului si a manipulat
controlerul in pozitiile de tractiune, tren care s-a pus in miscare la ora 22.01'.01" a parcurs o
distanta de circa 436 metri cu viteza maxima de 18 km/h dupa care trenul s-a oprit laora22.03'.26",
iar locomotiva electrica EA 1083 a deraiat in prisma de balast a firului II de circulatie de primele 5
osii in sensul de mers al trenului (Fig. 3).

Din constatarile efectuate de comisia de investigare s-a ajuns la concluzia ca mecanicul de
locomotiva Tn momentul producerii franarii de urgenta fara sa realizeze de ce s-a produs franarea
datoritd neatentiei la indicatia semnalului luminous de iesire X III si a oboselei accumulate, a
actionat din instinct butonul de “Rearmare” al instalatiei de control punctual al vitezel INDUSI, s-a
realimentat conducta generala cu aer si a manipulat controlerul locomotivei pe treptele de tractiune.

Datorita actiunii mecanicului de locomotiva asupra instalatiilor si comenzilor locomotivei,
trenul s-a pus din nou in miscare, locomotiva fiind in regim de tractiune deoarece controlerul a fost
manipulat in pozitia “A” (avans), lucru care a condus la cresterea treptelor graduatorului pana pe
pozitia 18 (indicatorul graduatorului de pe pupitrul locomotivei a fost gasit pe treapta 18 de catre
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comisia de investigare) si la un varf de putere de 660 KW, conform inregistrarii instalatiei CEL
(Fig.9).

Avand 1n vedere cele prezentate, comisia de investigare considerda cd absenta masurilor de
franare a trenului, se datoreaza starii fizice a acestuia, care a determinat lipsa de atentie si oboseala
acumulata, fapt care i-a diminuat capacitatea de reactie fata de cerintele impuse de semnalizarea
existentd pe teren. Starea fizicd 1n care se afla mecanicul de locomotiva constituie un factor in
producerea accidentului prin nerespectarea serviciului maxim admis pe locomotiva.

Referitor la modul de completare a foilor de parcurs si respectarea a ordinului 256/2013
privind serviciul continuu maxim admis

La statia CFR Bucuresti Baneasa mecanicul de locomotiva a Intocmit foaia de parcurs seria
Cl nr.16286 unde a mentionat ora prezentarii la serviciu 12.00, a plecat cu trenul din statie la ora
12.38 si a sosit la statia CFR Craiova la ora 22.55 dupa un timp de 7 ore si 37 minute conducere
efectiva a locomotivei, depasind serviciul continuu maxim admis pe locomotiva cu 17 minute.

Constatari:

1. Mecanicul nu a avizar dispeceratul cu 3 ore inainte de expirarea serviciului maxim
admis, nu a avizat inainte cu 60 minute de expirarea serviciului maxim admis, IDM din
Statia cea mai apropiata in sensul de mers si dispecerul de serviciu despre necesitatea
opririi trenului in statie in vederea efectuarii schimbului de personal in cazul cind
dispecerul de serviciu nu a comunicat modul de schimbare a personalului

2. Dispecerul de serviciu nu a comunicat modul de schimbare in statie a personalului
inainte cu 60 minute de expirarea serviciului maxim admis i nu a solicitat la statia CFR
Craiova inainte cu 60 minute de expirarea timpului de conducere efectiva alocomotive,
conducerii operative a administratorului de infrastructura oprirea trenului in vederea
efectuarii schimbului de personal sau acordarii timpului de odihna necesar in cazul in
care nu se poate asigura personal de schimb.

La statia CFR Craiova a intocmit foaia de parcurs seria CI nr.16285 unde a mentionat ora
prezentarii la serviciu 22.00, a plecat cu trenul din statie la ora 23.25, a sosit la statia CFR Targu Jiu
la ora 03.56 in data de 15.04.2019, a efectuat manevra in statie intre orele 03.56 — 06.14, lucru
nementionat in foaia de parcurs dar confirmat de inregistrarile instalatiei IVMS si a plecat din statie
la ora 06.21 cu primul cuplu de vagoane din trenul de marfa nr.70940-1 la statia CFR Petrosani
unde a sosit laora 09.22.

Constatari:

1. Mecanicul de locomotiva nu a mentionat in aceasta foaie de parcurs orele de manevra

efectuate in statia CFR Targu Jiu intre orele 03.56 — 06.14.

2. Mecanicul de locomotiva a mentionat la rubrica “ ODIHNA PERSONALULUI DE
LOCOMOTIVA” ci a luat odihnd in statia CFR Petrosani intre orele 08.00 — 10.00,
lucru care nu se confirma deoarece a sosit cu trenul in statie la ora 09.22 si nu a
Mentionat locatia acestor ore de odihna.

La statia CFR Petrosani a intocmit foaia de parcurs seria CI nr.16282, in data de 15.04.2019,
unde a mentionat ora prezentdrii la serviciu 10.00, a plecat cu trenul din statie la ora 11.50, a sosit In
statia CFR Calan Bai la ora 14.52. A asigurat in statie primul cuplu de vagoane din trenul de marfa
nr.70940-1 si a plecat din statia CFR Caélan Bai la ora 15.33 ca tren 70954 — locomotiva izolata, a
sosit in statia CFR Targu Jiu la ora 20.14 unde a intrat pe garnitura de vagoane ramasa din trenul de
marfa nr 70940-1 si a format trenul de marfa nr.70955.

1. Mecanicul de locomotiva a mentionat in aceastd foaie de parcurs larubrica “ ODIHNA
PERSONALULUI DE LOCOMOTIVA ” cd a luat odihnd in statia CFR Targu Jiu intre
orele 20.00 — 23.00, lucru in baza dispozitiei nr.523 emise de dispeceratul de circulatie
al SC MMV Rail Romdnia SRL si nu a mentionat locatia acestor ore de odihna.

2. Dispecerul de serviciu i-a acordat numai 3 ore de odihna fard a tine cont de timpul de
munca prestat anterior de personalul de locomotiva si tren care a fost de 31 ore si 39
minute unde timpul de odihna acordat trebuia sd fie cel putin jumdtate din acest timp.

La statia CFR Targu Jiu a intocmit foaia de parcurs seria CI nr.16283, n data de 15.04.2019,

unde a mentionat ora prezentarii la serviciu 23.00, a plecat cu trenul de marfa nr.70955 din statie n
data de 16.04.2019, la ora 00.43, a sosit in statia CFR Calan Bai la ora 06.16, dupa care a efectuat
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manevra de formare a trenului de marfa nr.70940-1 intre orele 06.16 — 06.42 din cele doud cupluri
sosite 1n statie, lucru nementionat in foaia de parcurs dar confirmat de Inregistrarile instalatiei
IVMS

Constatarsi:

1. Mecanicul de locomotiva nu a mentionat in aceasta foaie de parcurs orele de manevra
efectuate in statia CFR Targu Jiu intre orele 06.16 — 06.42.

2. Mecanicul de locomotiva a mentionat la rubrica “ ODIHNA PERSONALULUI DE
LOCOMOTIVA” cd a luat odihnd in statia CFR Calan Bdi intre orele 06.20 — 08.20,
lucru care nu se confirma deoarece a efectuat manevra in statie pana la ora 06.42 si nu
a mentionat locatia acestor ore de odihna.

La statia CFR Calan Bai a intocmit foaia de parcurs seria CI nr.16288, in data de
16.04.2019, unde a mentionat ora prezentarii la serviciu 08.20, a plecat cu trenul de marfa nr.70940-
1 din statie la ora 08.25, a sosit in statia CFR Zam la ora 17.18. La statia CFR Zam a intocmit foaia
de parcurs seria Cl nr.16281, in data de 16.04.2019, unde a mentionat ora prezentarii la serviciu
18.30, a plecat cu trenul de marfa nr.70940-1 din statie la ora 18.40, a sosit in statia CFR Milova la
ora 22.00.

Constatari:

1. Dupa intocmirea foi de parcurs seria CI nr,16288 in statia CFR Calan Bdi si pana la
statia CFR Zam mecanicul de locomotiva a efectuat serviciu timp de 8 ore si 58 minute,
dupa care in loc sa solicite schimb sau odihna in statia CFR Zam a intocmit foaia de
parcurs seria CI nr.16281 si a continuat mersul cu trenul de marfa nr.70940-1 la statia
CFR Milova.

2. De la statia CFR Calan Bai pana la statia CFR Milova mecanicul de locomotiva a
efectuat serviciu 13 ore si 40 minute depdsind serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva cu 3 ore si 40 minute.

3. Dispecerul de serviciu de la biroul dispecerat al SC MMV Rail Romdnia SRL nu a luat
nici o masura de inlocuire sau introducere in odihna a personalului de locomotiva si
tren.

Concluzii

Avand 1n vedere cele mentionate anterior si definitia ,,timpului de munca” din ,,Normele
privind serviciul continuu maxim admis pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau
deserveste locomotive in sistemul feroviar din Roménia”, aprobate prin OMT nr.256/2013, se poate
concluziona ca la momentul in care mecanicul a produs incidentul din statia CFR Milova, se afla la
dispozitia angajatorului si isi indeplinea sarcinile si atributiile sale de 57 ore i 19 minute.

In intervalul de timp de 57 ore si 19 minute a consemnat in foile de parcurs un numir de 7
ore de odihnd, ore care ar fi fost luate in statiile CFR Petrosani, Targu Jiu si Céalan Bai dar nu a
specificat locatia acestor ore, iar in urma verificarilor efectuate de catre comisia de investigare a
reiesit faptul ca in aceste statii nu exista spatii special amenajate pentru odihna personalului de
locomotiva si tren.

Comisia de investigare considera ca acest lucru ar fi putut influenta atitudinea mecanicului
precum si activitatea lui din statia CFR Milova care ar fi trebuit sd ia masuri de oprire a trenului de
marfa nr.70940-1 la linia nr.III in fata semnalului luminos de iesire X III care a avut indicatia
“OPRESTE fira a depasi semnalul! Ziua si noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre
tren.”.

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

Producerea incidentului feroviar a fost generata de nerespectarea indicatici “OPRESTE fara a
depasi semnalul! Ziua si noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren.” datd de semnalul
luminos de iesire X III al statiel CFR Milova i depasirea semnalului fara a avea acest drept.

Factori care au contribuit
— neluarea in consideratie a indicatiei semnalului luminos de intrare X
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neurmarirea indicatiei semnalului luminos de iesire X III

nerespectarea prevederilor privind modul de tratare a franarilor de urgenta

oboseala acumulatd ca urmare a depdsirii duratei serviciului continuu maxim admis pe
locomotiva;

neluarea masurilor de schimbare a personalului de locomotiva si tren, sau introducerea
acestuia la odihna 1n dormitor conform reglementarilor specifice.

C.7.2. Cauze subiacente

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

nerespectarea prevederilor din Regulamentul de Semnalizare nr. 004/2006, art.21 referitoare la
indicatia semnalului luminos de intrare X;

nerespectarea prevederilor din Regulamentul de Semnalizare nr. 004/2006, art.23 ain (2)
referitoare la indicatia semnalului luminos de iesire X III,;

nerespectarea prevederilor din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr.201/2007, art.9, alin.(1), lit.0) referitoare la efectuarea operatiunilor
cerute prin instructiunile specifice de exploatare a sistemelor informatice si de siguranta
circulatiei instalate pe locomotive;

nerespectarea prevederilor din Instrucyiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr.201/2007, art.59, alin.(1), lit.a) referitoare la opririle neprevazute in
graficul de circulatie;

nerespectarea prevederilor din Instrucyiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr.201/2007, art.132, pct. a, referitoare la ce 1i este interzis mecanicului
aflat in conducerea trenului;

nerespectarea prevederilor din Ordinul 17 DA/610/1987 — ISTRUCTIUNI privind functionarea,
deservirea si intretinerea dispozitivelor de siguranta si vigilenta DSV si a instalatiilor de
control punctal al vitezei (INDUS);

nerespectarea prevederilor din Ordinul nr.256/2013 privind serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva, Art.3, lit.b), si Art.8, alin.(1) si (3) referitoare la durata serviciului continuu maxim
admis pe locomotiva respectiv odihna personalului de locomotiva;

nerespectarea prevederilor din INSTRUCTIUNE DE LUCRU — Serviciul continuu maxim admis
pe locomotiva Cod:IL-PP-07-02 a SC MMV Rail Romdnia SRL, punctul 3, aliniatul 5 si punctul
4 1it.b), c) si d) referitoare la durata serviciului continuu maxim admis pe locomotiva respectiv
masurile luate de dispecerat si personalul de locomotiva in vederea respectarii acestel durate de
serviciu,

nerespectarea prevederilor din INSTRUCTIUNE DE LUCRU privind evidenta, prelucrarea,
completarea, verificarea §i corectarea foilor de parcurs si a evidentei activitatii pentru functiile
mecanic locomotiva, sef tren, manevrant de vagoane §i revizor tehnic a SC MMV Rail Romdnia
RL, subpunctul 4.4, alin. 1, 2, 3 si 4 referitoare la durata serviciului continuu maxim admis pe
locomotiva respectiv masurile luate de dispecerat si personalul de locomotivd in vederea
respectdrii acestei durate de serviciu,

nerespectarea prevederilor din FISA POSTULUI — DISPECER CIRCULATIE/COMANDA
PERSONALULUI, cod 432201 a SC MMV Rail Romania SRL, punctul 5, subpunctul 5.2, lit.h, i
si ] referitoare la comanda personalului, consemnarea in registrul de dispozitii, urmarirea si
indrumarea echipelor de schimb inainte de expirarea serviciului continuu maxim admis pe
locomotiva.

C.7.3. Cauzeprimare

Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestei incident.

C.8. Observatii suplimentare

Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare au fost identificate alte deficiente fara relevanta

asupra cauzelor producerii incidentului, astfel:
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— 1in foile de parcurs ale personalului de locomotiva, la rubrica ,,locatie dormitor pentru odihna in
afara domiciliului”, nu sunt trecute datele de identificare ale unitatii de cazare, in conditiile in
care in statiile respective, nu existau dormitoare special amenajate in acest scop, contrar
prevederilor Art.8(3) din Normele privind serviciul continuu maxim admis pe locomotiva,
efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din
Romania aprobate prin OMT nr.256/2013;

— 1in activitatea personalului de locomotiva, nu in toate cazurile se respectd prevederile Art.8(1)
din Normele mentionate anterior in ceea ce priveste timpul de odihna in afara domiciliului, care
nu este jumatate din timpul de lucru prestat anterior;

— mecanicul de locomotiva in cazul frandrilor de urgentd produse de instalatia de control punctual
al vitezei locomotive INDUSI nu manipuleaza robinetul de frand al mecanicului KD2 in pozitia
de franare rapida a trenului, dar manipuleaza butonul “Rearmare” al instalatiei INDUSI (cazul
franarilor de urgenta cu influentd de 1000 Hz si 2000 Hz de la statiile CFR Pui si Milova)
contrar prevederilor din Ordinul nr.17DA/610/1987 — INSTRUCTIUNI privind functionarea,
deservirea si intretinerea dispozitivelor de siguranta si vigilenta si a instalatiilor de control
punctual al vitezei (INDUSI), punctul IV.

D. Masuri care au fost luate
Urmare producerii acestui incident feroviar, pana la data finalizarii rapotului de investigare,
nu au fost dispuse masuri de catre partile implicate.

E.Recomandari de siguranta

In cursul actiunii de investigare desfasurate, comisia a constatat ci producerea incidentului
feroviar a fost generata de o eroare punctuald a mecanicului de locomotiva datoratd lipsei de atentie si a
oboselii acumulate care a condus la nerespectarea intru-totul a reglementarilor instructionale.

Activitatea personalului de locomotiva a fost proceduratd de operatorul de transport feroviar,
fiind totodata identificate si pericolele care pot genera riscul depasirii semnalelor de iesire care ordona
oprirea trenului, depasirea serviciului continuu maxim admis pe locomotiva, consecintele ce pot aparea
intr-o astfel de situatie, dar fara ca aceste riscuri sa fie gestionate in mod corespunzator.

In aceste conditii, comisia de investigare considera ca nu se impune emiterea unor recomandri

de siguranta.
*

* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite administratorului infrastructurii feroviare
publice C.N.C.F. “CFR* S.A., operatorului de transport feroviar SC MMV Rail Romania SRL si
Autoritatii de Siguranta Feroviard Roméana.
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