RAPORT DE INVESTIGARE

al incidentului feroviar produs
in statia CFR Craiova la data de 28.04.2019

TIPEVENIMENT

Incident — (art. 8, pct.1.4)

DATA SI ORA

28.04.2019, ora 23:20

LOCATIA

Statia CF CRAIOVA

OPERATOR DE TRANSPORT

Deutsche Bahn Cargo Roménia SRL

INFRASTRUCTURA SC CF “CFR” SA
ACTIVITATE Circulatie
CONSECINTA ASUPRA PERSOANELOR FARA

TIP RAPORT FINAL

DATA DIFUZARII

24 aprilie 2020




AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii i recomandari privind
siguranta feroviara, rezultate in urma activitatii de investigare desfasuratd de comisia numita 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 si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i
pe reteaua 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 independenti fatd de orice structur juridica,
autoritate de reglementare sau de siguranta feroviard, administrator de infrastructura de transport
feroviar, precum si fata de orice parte ale carei 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 cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii
individuale sau colective.

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

In consecinta, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decét cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare s1 imbunatatirea sigurantei
feroviare, poate conduce la interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.



CUPRINS

A. PREAMBUL
A.l. Introducere
A.2. Procesul investigatiei

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descriereaincidentului

C.2. Circumstantele incidentului

C.2.1. Partile implicate

C.2.2. Compunerea si echipamentul trenului

C.2.3. Descrierea echipamentel or feroviare implicate lalocul producerii accidentul ui

C.2.4. Mijloace de comunicare

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

C.3. Urmarile incidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti §i raniti

C.3.2. Pagube materiae

C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar

C.4. Circumstante externe

C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

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

C.5.4.1. Date cu privire la instalatiile feroviare

C.5.4.2. Date cu privirelalinii

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

C.5.5. Interfata om — masina — organizatie

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter smilar

C.6. Analiza si concluzii

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a instalatiilor feroviare

C.6.3. Concluzii privind starea tehnica a locomotivei

C.6.4. Analiza si concluzii privind modul de producere aincidentului

C.7. Cauzeleincidentului

C.7.1. Cauze directe

C.7.2. Cauze subiacente

C.7.3. Cauze primare

C.8. Observatii suplimentare

D. MASURI CARE AU FOST LUATE

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

DA D

N

OO OOWOWOWOWOWWOWMOONNOO



A. PREAMBUL

A.l. Introducere

in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara-denumiti in
continuare Legea privind siguranta feroviara-,precum si a Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatdatire a sigurantei ferOviare pe cdile ferate §i
pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin HG nr. 117/2010-denumit in
continuare Regulament de investigare, Agentia de Investigare Feroviara Romana - denumit 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.1.4. ,,scapari de trenuri sau de vehicule feroviare din linie curenta sau din puncte de
sectionare, care se angajeaza pe parcursul de primire sau expediere, pe linia curenta sau pe linia
de evitare/scapare; scapari de trenuri sau de vehicule feroviare din puncte de sectionare cu
depasirea marcii de siguranga ” 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 strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de
producere, inclusiv determinarea cauzelor si daca este cazul emiterea unor recomandari de siguranta
in scopul prevenirii unor accidente/incidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere fisa de avizare nr.182 din data de 28.04.2019 a Revizoratului Regional de
Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova, prin care a avizat
faptul ca pe sectia de circulatie Craiova — Filiasi, in statia CFR Craiova, locomotiva electrica EA
028, apartinand Deutsche Bahn Cargo Romania SRL (inchiriata de la SC SOFTRONIC SRL), care
S-a aflat in stationare pe linia nr.9, locomotiva izolata, S-a pus in miscare si a talonat macazul
schimbatorului de cale nr.62 din capatul Y al statiei oprindu-se pe diagonaa dintre macazele
schimbatoarelor de cale nr.54-56 si ludnd in considerare faptul cd evenimentul feroviar se
incadreaza ca incident, in conformitate cu prevederile art. 8, grupa A.1.4, din Regulamentul de
investigare, directorul general al AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare si numirea
comisiei deinvestigare.

Prin nota nr.l.155/2019 din 02.05.2019, a Directorului General Adjunct, a fost numit
investigatorul principal, iar prin decizia nr.1122/050/2019 din data de 06.05.2019 a investigatorul ui
principal, a fost numita comisia de investigare formata din reprezentanti ai AGIFER, Deutsche
Bahn Cargo Romania (DBCR) SRL si CNCF ,,CFR” SA.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

La data de 28.04.2019, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, pe sectia de
circulatie Craiova— Filiasi, linie dubla electrificata cu bloc de linie automat, in statia CFR Craiova,
in jurul orei 23.20, locomotiva electricai EA 028, apartinand Deutsche Bahn Cargo Romania
(DBCR) SRL, care s-a aflat in stationare, asigurata initial cu frana de parcare, la linia nr.9 din
capatul Y al statiei, locomotiva izolatd, S-a pus in miscare a depdsit semnalul luminos de iesire X 9,
semnal care a avut indicatia “0 unitate luminoasa de culoare rosie, spre tren — Opreste fara a
depasi semnalul!” . si a talonat macazul schimbatorului de cale nr.62 din capatul Y al statiei
oprindu-se pe diagonala dintre macazele schimbatoarelor de cale nr.54-56 .



Fig.1- Harta cu locul producerii incidentului

Nu au fost trenuri anulate sau intarziate, circulatia trenurilor nu a fost intrerupta.
In urma incidentului feroviar nu s-au inregistrat victime omenesti sau accidentati.

Cauza directa

Cauza directa a producerii incidentului feroviar o constituie dezactivarea franei de parcare dupa

aplicarea acesteia, ca urmare a nerespectarii operatiilor de aplicare a acestui tip de frana.

Factori care au contribuit

Nemanipularea robinetului de izolare a rezervoarelor principale de aer in pozitia ,,OFF” — inchis
(Fig. 19);
Nemanipularea robinetului de izolare a franei de parcare in pozitia ,,OFF” — inchis (Fig. 20);

Cauze subiacente

nerespectarea aliniatului 6, punctul 8.8 —,,COMENZI LA REMIZAREA LOCOMOTIVEI” din
-MANUALUL DE UTILIZARE locomotiva LE-MA, Vol.3, GHID DE CONDUCERE SI
DEPANARE si aliniatului 5, punctul ,LA REMIZAREA LOCOMOTIVEI” din
L,INSTRUCTIUNI ACTIONARE FRANA DE PARCARE?”, referitor la inchiderea robinetului
deizolare arezervoarelor principale de aer |laremizarealocomotivei;

nerespectarea  diniatului 6, punctul ,LA REMIZAREA LOCOMOTIVEI” din
LINSTRUCTIUNI ACTIONARE FRANA DE PARCARE” referitor la inchiderea robinetului
deizolare afranei de parcare laremizarealocomotivel.

Cauzeleprimare

Nu au fost identificate cauze primare in producerea acestui incident feroviar.
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Grad de severitate

Potrivit clasificarii prevazuta in Regulamentul de investigare, scapari de trenuri sau de vehicole
feroviare din linie curentd sau din puncte de sectionare, care se angajeaza pe parcursul de primire
sau expediere, pe linia curentd sau pe linia de evitare/scipare; scdpari de trenuri sau de vehicole
feroviare din punctele de sectionare cu depasirea marcii de siguranta, se clasifica in conformitate cu
prevederile Regulamentului de investigare caincident feroviar conform art. 8, Grupa A, pct.1.4.

Recomandari de siguranta

In cursul actiunii desfasurate, comisia de investigare a constatat ca producerea incidntului feroviar
afost generata de o eroare a mecanicului de locomotiva care nu a respectat intru-totul instructiunile de
remizare alocomotivei.

Instruirea personalului de locomotiva a fost efectuata de operatorul de transport feroviar, legat de
modul cum se procedeaza in cazul remizarii acestui tip de locomotiva.

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

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descriereaincidentului

La data de 28.04.2019, trenul de marfa nr.30672 apartinand operatorului de marfa Deutsche
Bahn Cargo Roméania (DBCR) SRL remorcat de locomotiva electrica EA 028 LEMA inchiriata de
la SC SOFTRONIC SA, aavut parcurs de intrare lalinianr.7 in statia CFR Craiova unde a oprit la
ora(07.38'.45".

La ora 07.41'.48" dupa dezlegarea locomotivel electrice EA 028 de la garnitura trenului de
marfa nr.30672, mecanicul de locomotiva a pus locomotiva in miscare, a efectuat manevra de
rebrusare a locomotivei din capatul X in capatul Y pe linia nr.3 a statiei CFR Craiova iar la ora
08.17'.41" a oprit locomotiva dupa semnalul luminos de iesire X 9, pe linia nr.9, in capatul Y a
statiei.

Dupa oprirea locomotivei electrice EA 028 in capatul Y al statiei CFR Craiova, mecanicul de
locomotiva aflat in postul nr.II de conducere al locomotivei a manipulat mansa (controlerul) in zero,
a deconectat digunctorul, a dat comanda de coborire a pantografului si a schimbat postul de
conducere.

in postul nr.I de conducere al locomotivei a asigurat |ocomotiva pentru mentinere pe loc prin
aplicarea franei de parcare in urma manipularii comutatorului de aplicare a acesteia din panou la ora
08.18'.23" si a continuat operatiile de remizare alocomotivei constand in deconectarea locomotivei,
comanda de coborare a pantografului, manipularea robinetului mecanicului al franei automate
FHD4-EP in pozitia neutra, manipulatorul electric a franei directe a fost lasat in pozitia “activ”,
deconectarea curentului de comanda la ora 08.19'.34" si deconectarea bateriilor de acumulatori.

La terminarea operatiilor de remizare a locomotivel mecanicul s-a deplasat la biroul de
miscare unde a consemnat in registru asigurarea locomotivel la linia nr.9 si apoi s-a deplasat la
domiciliu in vederea intrarii in odihna.

In jurul orei 23.20 impegatul de miscare (IDM dispozitor) a observat pe displayul instalatiei
de centralizare ca sectiunea 62-64 prezinta ocupat apoi a observat ca locomotiva electrica EA 028
remizatd la linia nr.9 S-a pus in miscare catre capatul Y al statiei CFR Craiova si a incercat sa ia
legatura prin statia radiotelefon cu mecanicul de locomotiva nestiind cd acesta dupa remizarea
locomotivei s-adeplasat ladomiciliu.

IDM dispozitor pentru evitarea inscrierii locomotivei EA 028 pe parcursul de iesire ramas
efectuat dupa plecarea trenului de calatori nr.9501 in directia Cernele, a observat cd mai are timp, a
manipulat macazele schimbatoarelor de cale nr.46, 22, 26 si a comandat ridicarea de pe linie a
sabotului de deraiere S 2 efectuand parcurs spre intrarea in depou, sectorul de linie nefiind ocupat
de catre alte locomotive, dupa care a luat legatura prin statia radiotelefon cu revizorul de ace de la
cabina nr.4, acesta deplasandu-se cu un sabot de mana la locomotiva EA 028, in vederea opririi
deplasarii locomotivei.



Locomotiva a depasit semnalul luminos de iesire X 9, semnal care a avut indicatia ,,0
unitate luminoasa de culoare rosie, spre tren — Opreste fara a depisi semnalul!”.si a talonat
macazul schimbatorului de cale nr.62 si a ajuns in dreptul cabinei pe diagonala dintre macazele
schimbatoarelor de cale nr.56 si 54 unde s-a oprit iar revizorul de ace a asigurat locomotiva contra
deplasarii prin aplicarea sabotului laosianr.5.

In urma producerii incidentului, in data 28.04.2019, circulatia feroviard intre statia CFR
Craiovasi statia CFR Filiasi nu a fost inchisa si nu au fost anulari sau intarzieri de trenuri.

Locul producerii incidentului in statia CFR Craiova este prezentat in figurile nr.1 si 2.

Nu s-au Inregistrat victime omenesti sau ranifi.

Fig. 2 Schita cu locul producerii incidentului
C.2. Circumstantele incidentului

C.2.1. Partile implicate

Sectia de circulatie unde a avut loc incidentul feroviar este in administrarea C.N.C.F. ,,CFR”
S.A. si este Intretinutd de salariatii sai.

Infrastructura si suprastructura caii ferate sunt in administrarea C.N.C.F. ,,CFR” S.A. si sunt
intretinute de salariatii Sectiei L 6 Craiovadin cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova.

Instalatiile SCB de dirijare a traficului feroviar pe distanta Craiova — Filiasi sunt in
administrarea Sucursalei Regionae de Cai Ferate Craiova si sunt intretinute de catre salariatii din
cadrul Sectiei CT 1 Craiova— Districtul SCB Craiova.

Instalatia de comunicatii feroviare este in administrarea C.N.C.F. ,,CFR” S.A. si este
intretinuta de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Locomotiva electrica EA 028 care a fost remizata pe linia nr.9, cap Y, statia CFR Craiova
apartine operatorului economic SOFTRONIC SRL si este inchiriata la operatorul de transport marfa
Deutsche Bahn Cargo Roméania (DBCR) SRL.



Comisia de investigare a luat declaratii si a chestionat mecanicul de locomotiva care a
condus si deservit locomotiva EA 028, revizor ace si IDM de serviciu din statia CFR Craiova

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului
Locomotiva electrica EA 028 LEMA condusa si deservita de persona apartinand Deutsche
Bahn Cargo Romania (DBCR) SRL.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviareimplicate la locul producerii incidentului

C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului caii

Incidentul s-a produs in capatul Y din statia CFR Craiovapelinianr.9.

Traseul in plan orizontal al caii, in zona producerii incidentului, este in aliniament. Profilul
in lung al traseului cdii are declivitate i = 1,6 %o (panta in sensul de deplasare al locomotivei)

Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura caii in statia CFR Craiova pe linianr.9, este alcatuita din sine tip 49, cale fara
joante montate pe traverse de beton armat tip T 13, prindere indirecta tip K completa si activa,
prisma de piatra spartd completd si compactd si nu sunt zone noroioase. Diagonala dintre
schimbatoarele de cale nr.54 si 56 este alcatuita din sine tip 49 montate pe traverse de beton armat
tip T 13 + lemn, prindere indirecta tip K completa si activd. Schimbatoarele de cale nr.54 si 56 sunt
de tip 49, raza = 190 metri, tangenta 1:9, deviatie stanga cu ace flexibile iar schimbatorul de cale
nr.62 este de tip 49, raza = 300 metri, tangent 1:9. deviatie stanga cu ace flexibile.

C.2.3.2 Instalatii feroviare
Statia CFR Craiova este inzestrata cu instalatie CE + NEC, iar pe distanta Craiova — Filiasi
circulatiatrenurilor se efectueaza pe baza de bloc de linie automat.

C.2.3.3. Locomotiva
Caracteristicile tehnice ale locomotive dectrice EA 028 LEMA sunt urmétoarele:

formula axelor - Co-Co
— sursadetensiune -25kV 50Hz/ 15kV 16% Hz
— lungimea peste tampoane - 19 740 mm
— latimea - 3000 mm
— inaltimea de lucru a pantografului de la partea
superioara a sinei -4 850+ 6 700 mm
— distanta dintre centrele boghiurilor - 10 300 mm
— distanta dintre axele extreme ae unui boghiu - 4350 mm
— diametrul rotilor in stare noua - 1250 mm
— diametrul rotilor in stare de semiuzata -1210 mm
— sarcina totala fara balast - 120 t £2% (cu balast: 126+ 2% )
— sarcinape osie cu balasat - 21 t+2% cu balast si 20 t £2% f
— puterea nominald - 6 000 kW
— puterea uniorara - 6 600 kW
— efortul de tractiune la demaraj - 435kN
— puterea nominala de tractiune atransformatorul ui - 5790 kVA (continud)
— ecartament -1435mm
— curbele cu raza minima in depouri -90m

— locomotiva are o siguranta totala la rularea in curbele cu o raza de 170 m



Fig. 3 Schita dimensiuni gabarit locomotiva electrici EA - LEMA

C.2.4. Mijloace de comunicare

Modul de comunicare intre personalul de locomotiva, personalul care a condus si deservit
locomotivasi impiegatii de miscare este asigurat prin instalatia de radiotelefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

In urma avizirii acestui incident s-au prezentat la fata locului reprezentanti ai C.N.C.F.
“CFR” S.A. — Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova - administratorul infrastructurii feroviare
publice, operatorului de transport marfa Deutsche Bahn Cargo Romania (DBCR) SRL si Agentiei
de Investigare Feroviare Romane.

C.3. Urmarile incidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma incidentului feroviar nu s-au Inregistrat victime si accidentati.

C.3.2. Pagube materiale
In urma producerii acestui incident feroviar nu s-au inregistrat pagube materiale

C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar
Nu au fost trenuri intarziate

C.4. Circumstante externe

Ladata 28 aprilie 2019, in intervalul orar 23:00 — 24:00 vizibilitatea a fost corespunzatoare,
temperaturaafost de aproximativ 18° C.

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

Din marturiile personalului apartinind operatorului de transport feroviar de marfi
Deutsche Bahn Cargo Romdania (DBCR) SRL au rezultat urmatoarele aspecte relevante:
= Din cele declarate de mecanicul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva EA
028 in remorcareatrenului de marfa nr.30672 din data de 28.04.2019, se pot retine urmatoarele:
La data de 28.04.2019 a condus si deservit locomotiva electrica EA 028 care a remorcat trenul de
marfa nr.30672 pe relatia Filiasi — Craiova.



In statia CFR Craiova dupa dezlegarea locomotivei de pe garnitura trenului de marfa nr.30672 a
efectuat manevra de rebrusare a locomotivei din capatul X in capatul Y al statiei unde a oprit
locomotiva pe linianr.9 din statie dupa semnalul de iesie X 9.

Dupa oprirea locomotivei la linia nr.9 a schimbat postul de conducere, a conectat locomotiva la
retea, a actionat comutatorul franei de parcare din postul nr.l de conducere, a deconectat
locomotiva de la retea, a dat comanda de coborare a pantografului si a deconectat curentul de
comanda si bateriile de acumulatori.

Dupa punerea comutatorului franei de parcare in pozitia actionat nu a cunoscut faptul ca trebuie
sa astepte 15 secunde pana la decuplarea curentului de comanda deoarece nu este specificat n nici-
o instructiune sau reglementare legate de parcarea locomotivei.

Cunoaste cum se procedeaza si ce se verifica la efectuarea operatiei de actionare a franei de
parcare.

Din marturiile personalului apartinand gestionarului feroviar CNCF ,,CFR” SA au rezultat
urmdatoarele aspecte relevante:

» Din cele declarate sef tura miscare care a fost de serviciu la data de 28.04.2019 in statia CFR
Craiova se pot retine urmatoarele:

A fost de serviciu in data de 28/29.04.2019 in statia CFR Craiova in functia de IDM dispozitor..

Dupa expedierea trenului de marfa nr.91501 de la linia nr.11 la ora 23.12 pe firul I de circulatie
in directia Cernele a observat in jurul orei 23.20 pe display ca sectiunea 62-64 prezinta ocupat, dupa
care s-a deplasat la fereastra biroului de miscare si a observat ca locomotiva EA 028 s-a pus in
miscare delalinianr.9.

A incercat sa i-a legdtura cu personalul de locomotiva de pe locomotiva EA 028 dar nu a stiut ca
nu existd personal pe ea dupa care imediat pe display a aparut mesajul cd macazul nr.62 este talonat.

A dispus ca revizorul de ace de la cabina nr.4 sa se deplaseze la locomotiva si sd ia toate
masurile posibile in vederea opririi acesteia.

Dupa ce s-a convins de acest fapt a constatat ca are timp sa efectueze parcurs prin manipularea
macazelor nr.46, 22, 26 si ridicarea de pe linie a sabotului de deraiere S 2 efectuand parcurs spre
intrarea in depou, deoarece parcursul pe care s-a deplasat locomotiva a fost efectuat spre linia
curentd Craiova — Cernele, parcurs ramas dupa iesirea trenului de calatori nr.9501.

Locomotiva EA 028 s-a oprit peste diagonala dintre macazele nr.54 si 56 iar revizorul de ace a
asigurat locomotiva cu sabot de mana la osia nr.5.

= Din cele declarate de revizorul de ace care a fost de serviciu la data de 28/29.04.2019 1 in
statia CFR Craiova se pot retine urmatoarele:

A fost de serviciu in data de 28/29.04.2019 la cabina nr.4 din statia CFR Craiova.

In jurul orei 23.40 a auzit prin statia radiotelefon pe IDM dispozitor care a apelat pe mecanicul
locomotivei EA 028 sa-i comunice de ce s-a pus in migcare locomotiva.

Dupa ce a observat ca nu i raspunde nimeni prin statia radiotelefon IDM dispozitor |-a apelat
prin statia radiotelefon pe revizorul de ace sa ia masuri de oprire a locomotivei EA 028, locomotiva
care s-a pus n migcare si a ajuns 1n apropiere de cabina nr.4

Dupa ce locomotiva s-a oprit pe diagonala dintre macazele nr.54 si 56 a luat sabotul de mana,
S-a deplasat si a asigurat locomotiva cu sabotul de mana nr.1 aplicandu-l laosianr.5.

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
al 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 autorizatieci de sigurantd administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:
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= Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviara Romana 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
Sigurantd Feroviard Romana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru
garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii,
inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de control a traficului si de
semnalizare.

La data producerii accidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare
cuprindea, in principal:

— declaratia de politica in domeniul sigurantei;

— manualul de management;

— obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei,

— procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010

B. Sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfi
Deutsche Bahn Cargo Romdnia (DBCR) SRL.

La momentul producerii incidentului Deutsche Bahn Cargo Romania (DBCR) 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 caile
ferate comunitare, a Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul Ministrului
Transporturilor nr.535/2007 (modificat prin Ordinul M.T.I. nr.884/2011 si completat prin Ordinul
M.T.l. nr.2179/2012) privind acordarea certificatului de sigurantd in vederea efectuarii serviciilor
de transport feroviar pe caile ferate din Romania si detinea:

» Caertificatul de sigurantda - Partea A, cu numar de identificare UE RO1120190005 emis de
Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romand prin care se confirmd acceptarea sistemului de
management al sigurantei al operatorului de transport feroviar in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si cu legislatia nationald aplicabila;

»  Certificatul de sigurantda - Partea B, cu numar de identificare UE RO1220190038 emis de
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand prin care se confirma acceptarea dispozitiilor adoptate
de intreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea in
siguranta pe reteaua relevantd in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala
aplicabila.

In Anexa I a Certificatului de Siguranti Partea B se regiseste sectia de remorcare pe care s-a
produs incidentul, iar in Anexa II a aceluiasi Certificat, se regaseste |ocomotiva EA nr.91 53 0 480028-6
care aremorcat trenul nr.30672.

Operatorul de transport feroviar de marfa a elaborat procedurile operationale Procedura instruirea,
formarea personalului si mentinerea competentelor P 14 MMS si Procedura instruirea, formarea
personalului si mentinerea competentelor RESPONSABILITATI SC P 14 — 5. In conformitate cu acesate
proceduri, mecanicul de locomotiva aflat in conducerea locomotivei implicat in producerea incidentul ui,
in trimestrul I + 11 2019, a fost apreciat in 21% din cazuri cu ,,calificativul B” (in restul cazurilor
beneficiand de ,,calificativul A”) in ceea ce priveste evaluarea nivelului de cunostinte profesionale prin
modulele de instruire teoretica si practica, de serviciu. Conform formularului PROGRAMAREA
COMPETENTELOR PENTRU FORMARE PRACTICA PENTRU TIP LOCOMOTIVA: LE-MA — 6000
KW, mecanicul de locomotiva in perioada 22-29.03.2019 a fost instruit, in conducerea si remorcarea
trenurilor de marfa cu acest tip de locomotiva, unde la punctual 12 din formular Asigurarea locomotivel
contra pornirii de pe loc, mecanicul afost declarat corespunzator.
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C. Sistemul de management al sigurantei al operatorului economic care desfisoard activitati
conexe i adiacente transportului feroviar SOFTRONIC SRL.

La momentul producerii incidentului SOFTRONIC SRL, in calitate de operator economic care
desfdsoara activitati conexe si adiacente transportului feroviar a detinut si detine certificat pentru
functii de intretinere nr.RO/FIV/L/0018/0003, eliberat la data 25.04.2019, cu vaabilitate pentru
perioada 25.04.2019 - 04.04.2020, prin care se confirma acceptarea sistemului de intretinere in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT 635/2015. Conform anexei nr.1 a certificatului
Punctul de lucru Craiova poate efectua urmatoarele functii de intretinere ,,Revizii planificate tip
PTAE, Rac, RT, R1, R2, Reparatii accidentale si Reparatii planificate tip RR, RG la locomotivele
electrice LE 6000 kW (LEMA) — Autorizatie de punere in functionare NEI:R0O5120140008.

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

— Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevrarea vehiculelor feroviare nr.005/2005,
aprobat prin Ordinul MTCT nr. 1816/2005;

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

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

— Regulament de Semnalizare nr. 004 aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor,
Constructiilor si Turismului (MTCT) nr. 1482 din 04.08.2006 (1482/2006);

— 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 Romania;

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

- MANUALUL DE UTILIZARE locomotiva LE-MA, Vol.3, GENERALITATI PARTE
MECANICA INSTALATIA PNEUMATICA;

- MANUALUL DE UTILIZARE locomotiva LE-MA, Vol.3, GHID DE CONDUCERE SI
DEPANARE;

— INSTRUCTIUNI ACTIONARE FRANA DE PARCARE.

Lainvestigareaincidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele surse si referinte:

— copii ae documentelor depuse ca anexe ladosarul de investigare;

— fotografii realizate imediat dupa producerea incidentului de catre membrii comisiei de
investigare;

— procese verbale de constatare tehnica a infrastructurii feroviare si procese verbale de constatare
tehnica alocomotivei;

— examinareasi interpretarea starii tehnice a e ementelor implicate in incident: infrastructura si
suprastructura caii ferate, instalagii feroviare, materialul rulant si tren;

— declaratiile si chestionarele salariatilor implicati in producerea incidentului feroviar.

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 Craiova — Filiasi, statia CFR Craiova este inzestrata cu instalatie tip
CE + NEGC, iar la postul de operare al instalatiei CE s-a depistat pe monitor semnalizat macazul
nr.62 talonat.

Cu ocazia verificarilor efectuate de catre comisia de investigare pe teren s-au constatat:

- locomotive electrica.EA 028 afost oprita pe diagonal dintre macazurile nr.54 si 56;

- la deschiderea electromecanismului de actionare a macazului schimbatorului de cale

Nnr.62 s-a constatat ca acesta a fost talonat astfel:
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e rola a parasit insertia cementata;
e sadliberat liniarul de manevrare (Fig.4).

Fig. 4 Electromecanismul de actionare a macazului schimbatorului de cale nr.62 — talonat

C.5.4.2. Date constatate cu privirelalinii

La verificarile efectuate de catre comisia de investigare la linie pe teren s-a constatat
macazul schimbatorului de cale nr.62 manevrat pe pozitia plus (pe directa) iar declivitateain panta a
liniei in zona unde s-a produs incidentul este de 1,6%. — Nnu Ss-au constatat deficiente;
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Fig. 5 Macazul schimbatorului de cale nr.62

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

Congtatari privind locomotiva electrica EA 028 LEMA

Data executarii reparatiilor planificate:

Locomotiva electrici EA 028 apartinand SOFTRONIC SRL, inchiriata la Deutsche Bahn
Cargo Romania SRL a iesit la data de 25.05.2017 din constructie noua de la SOFTRONIC SRL
Craiovasi pana la data producerii incidentului nu a efectuat reparatii planificate.

Data si locul executarii ultimelor revizii planificate/intermediare:

Locomotiva electrica EA 028 a efectuat ultima revizie tip R2, la data de 17.04.2019, in
cadrul SOFTRONIC SRL - Punct de lucru Craiova, inregistrand pana la data producerii
accidentului un numdar de 16.517 km si a efectuat revizie intermediard tip Pth3 la data de
23.04.2019.

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

Din analiza diagramei instalatiei IVMS a locomotivei EA 028 LEMA, dupa remorcarea
trenului de marfa nr.30672 si sosirea in statia CFR Craiova, la manevra in statie, au rezultat
urmatoarele:

— trenul de marfa nr.30672 a sosit in statia CFR Craiova laora 07.38'.45";

— intre orele 07.41'.48" - 70.44'.22", a efectuat o miscare de manevra pe o distanta de 116
metri cu viteza maxima de 8 km/h in sensul de circulatie a trenului 30672. Tot in acest
interval instalatia de control punctual a vitezei INDUSI a inregistrat influentd de 2000 Hz la
ora07.43'.35";

— intre orele 07.45".31" - 07.51".24", a efectuat o migcare de manevra pe o distantd de 29 metri
cu viteza maxima de 2 km/h in sens invers de circulatie a trenului 30672;

— intre orele 08.01'.07"” - 08.01".43", a efectuat o miscare de manevra pe o distanta de 87 metri
cu viteza maxima de 14 km/h in sensul de circulatie a trenului 30672,

— intre orele 08.01'.55" - 08.03".08", a efectuat o miscare de manevra pe o distanta de 203
metri cu viteza maxima de 25 km/h in sensul de circulatie a trenului 30672,
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— Intre orele 08.03".41" - 08.05'.35", a efectuat o miscare de manevra pe o distantd de 319
metri cu viteza maxima de 18 km/h in sens invers de circulatie atrenului 30672;

— intre orele 08.05'.43" - 08.09.40", a efectuat o miscare de manevra pe o distanta de 1368
metri cu viteza maxima de 26 km/h in sens invers de circulatie a trenului 30672. Tot 1n acest
interval instalatia de control punctual a vitezei INDUSI a inregistrat influentd de 500 Hz la
ora08.07'.02" si influenta de 2000 Hz la ora 08.07'.28";

— intre orele 08.10".16" - 08.14'.03", a efectuat o miscare de manevra pe o distantd de 609
metri cu viteza maxima de 14 km/h in sensul de circulatie a trenului 30672;

— intre orele 08.14'.06" - 08.17".41", a efectuat o migcare de manevra pe o distanta de 58 metri
cu viteza maxima de 2 km/h in sensul de circulatie a trenului 30672;

— dupa ora 08.17".41" nu au mai aparut miscari de manevra pana la producerea incidentului..

Constatari efectuate in urma analizarii datelor memorate in display la locomotiva EA 028

LEMA, in data de 28.04.2019, unde s-au efectuat urmatoarele operatii de remizare a acesteia:

— laora 08:14:13 locomotiva este in tractiune, are viteza 10 km/h;

— laora 08:14:35 locomotiva se franeaza si are viteza 0 km/h;

— laora08:14:36 presiunea in cilindrii de franare este 1,99 bari;

— laora08:17:01 se aduce mansa in zero;

— laora 08:17:10 se deconecteaza digjunctorul;

— laora08:17:20 se coboara pantograful;

— laora08:18:23 se aplica frana de parcare (Fig. 6), presiuneain cilindrii de frana a ramas la
valoareade 1,99 bari de laora 08:14:36

Fig. 6 Afisaj display instalatie ICOL — aplicare frana de parcare

— laora 08:18:45 se ridica pantograful;
— laora08:18:47 se conecteaza disjunctorul;
— laora08:18:48 se deconecteaza digunctorul;

— la ora 08:19:34 se deconecteaza curentul de comanda, display-ul instalatiei ICOL de pe
locomotiva nu mai afigeaza date.
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Incepand cu ora 08:19:34, locomotiva rimane cu frina de parcare aplicatd. Curentul de

comanda este deconectat, instalatia ICOL de pe locomotiva nu mai inregistreaza date (Fig. 7).

Fig. 7 Afisaj display instalatie ICOL — deconectare curent comanda

Cu curentul de comanda deconectat, frana de parcare poate fi dezactivata fie actionand

mecanismul de deblocare din exterior, fie prin aimentarea conductel generale cu aer.

Constatari efectuate la locomotiva:
Locomotiva electrica EA 028 a fost verificata la data de 28.04.2019 in statia CFR Craiova

unde au fost constatate urmatoarele:

locomotiva a fost asiguratd cu sabot de mana de la statia CFR Craiova, la aproximativ 130
metri de ultimul vagon din capatul X delalinianr.9;

usa de acces 1n postul de conducere nr.2 a fost descuiata,

comutatorul de actionare a franei de parcare din postul de conducere nr.1 a fost in pozitia
“activ” (Fig.....), robinetul pentru frana de parcare din panoul pneumatic sala masinilor a
fost in pozitia “deschis”, pe display frana de parcare indica “Activa”, indicatorul lateral de
semnalizare a franei de parcare a fost de culoare “verde” (Fig. 9);

robinetul de la frana directa de la postul de conducere nr.1 a fost in pozitia “activa” iar
indicatorul lateral de semnalizare a franei directe a fost de culoare “verde” (Fig. 9);

robinetul mecanicului pentru frana automata din postul 1 si 2 au fost in pozitie “inactiva”;
instalatia de siguranta si vigilenta era sigilata si in functie;

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

instalatia de inregistrare a vitezei tip IVMS era 1n functie;

statia de radiotelefon era in functie;

sabotii de frana aveau grosime corespunzatoare si nu au fost aplicati pe bandaje la osiile nr.3
si 4 (Fig. 10 si 11);

robinetii de izolare a cilindrilor de frana au fost in pozitie corespunzatoare si sigilati;
distribuitorul de aer tip KE a fost in functie;

aparatele de legare si ciocnire, corespuzatoare;
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aparatul de rulare in stare corespunzatoare;
suspensia primara si secundard, corespunzatoare.

Fig. 8 Panou comenzi Fig. 9 Indicator pentru starea franelor pneumatice

Fig. 10 Roata osia nr.3 Fig. 11 Roata osia nr.4

La data de 30.04.2019, cu ocazia verificarii in comisie, in statia CFR Craiova, pe linianr.9

unde s-au constatat si efectuat urmatoarele operatii:

s-au activat butoanele curent baterii si curent comanda din postul de conducere nr.1
s-adeschis robinetul rezervorului principal aer fiind in rezervor la presiunea de 6 bari;
s-aridicat pantograful din postul de comanda 1,

S-a conectat intrerupatorul principal,

s-apornit compresorul principal si s-a aimentat rezervorul principal la 10 bari,
s-aaplicat franadirecta, alimentand cilindrii de franala preesiuneade 2 bari,

S-a actionat comutatortul de la frana de parcare din post de comanda 1,
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— S-aasteptat aproximativ 15 secunde golirea aerului din circuitul franei de parcare,

— Sa constat ca indicatoarele laterale ,,stare frane de parcare”erau de culoare rosie (Fig. 12) iar
sabotii de frana, pe osiile 3 si 4 erau aplicati pe rofi,

— S-arepetat probade 2-3 ori si frana de parcare corespunde la locomotiva,

Fig. 12 Indicator pentru starea franelor pneumatice

Constatari privind descrierea echipamentului instalatiei de aer si franei pneumatice la
locomotiva
Producere aer
— Compresor principa elicoidal cu injectiede ulei tip ECE 3,5 LE Timpuri Noi;
— Uscator cu adsorbtie cu doua cameretip LTZ 3.2 S-H Knorr-Bremse;
— Compresor auxiliar cu piston fara ungere (oil-free) Diirr Technik.
Frana pneumatica
— Frana pneumatica automata tip KE-GPR (Knorr-Bremse) s sistem de comanda HDP-EP
(Knorr-Bremse);
— Franapneumatica directa cu comanda el ectropneumatica;
— Franade parcare cu arc acumulator;
— Atat franele pneumatice cat i cea de imobilizare se aplica prin saboti pe roata folosind
cilindri de frana 12” (Wabtec MZT).

Constatari privind descrierea si functionare echipamentului franei de parcare la
locomotiva

La locomotiva electrica EA — LEMA de 6000 KW fiecare osie este echipata cu timonerie de
frana independenta, actionata de cate un cilindru de 12”, unde jocul sabot-roatd este mentinut
constant prin intermediul unui regulator de frana.

Frana de parcare se aplica pe osile 3 si 4 unde pe cilindru este montat un mecanism cu
resort (Fig. 14) care actioneaza (la comanda) asupra tijei cilindrului pe care o mentine in pozitia de
aplicare afranei. In acest fel se realizeaza imobilizarealocomotivei in statii sau depou.
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Frana de parcare la locomotiva electrica de 6000 KW tip LEMA, seria 060-EA este
actionata prin manipularea comutatorului franei de parcare de pe panourile 1 si 2 din posturile de

conducere PC I si PC II ale locomotivei in sensul acelor de ceasornic — din pozitia ,,OFF” in pozitia
,ON” (Fig. 13 s fig. 8)

Fig. 13 Locomotiva electrica LE-MA
Frana de parcare se aplica pe osiile nr.3 si 4 unde pe cilindru 1 este montat un mecanism cu

resort 2 care actioneaza (la comanda) asupra tijei cilindrului 4 pe care 0 mentine in pozitia de
aplicare a franei (Fig. 14). In acest fel se realizeaza imobilizarealocomotivei in statii sau depou.
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Fig. 14 Cilindru de frana osiile nr.3 si 4

Principiul de functionare la acest tip de cilindru de frana (Fig. 15 si 16) este urmatorul:

a) La aplicareu frdnei de parcare
Activarea franel de parcare se realizeaza cu ajutorul aerului comprimat, adica cu cameraB a

cilindrului de parcare 12 incarcata, cand pistonul cilindrului de parcare 7 se deplaseaza in pozitia
maxima si arcul cilindrului de parcare 8 se comprima, mentinand simultan elementul de blocare 9 in
pozitie dezactivata - tija retrasa (Fig. 15).

Intrucat pistonul cilindrului de frana 1 si piulita dintatad exterior 11 sunt in contact prin filetul
trapezoidal 6 al mangsonului pistonului de frana 5, deplasarea pistonului produce 0 miscare de rotatie

apiulitel dintate 11 (Fig. 15).

Fig. 15 Cilindru de frana cu mecanism cu resort
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Fig.16 Cilindru de frana cu mecanism cu resort

L egenda Fig. 15si 16

1. Pistonul cilindrului de frana 9. Element blocare

2. Carcasa cilindrului 10. Arcul elementului de blocare
3. Tija pistonului 11. Piulita dintata

4. Arcul derapel (readucere) 12. Cilindru de parcare

5. Mansonul pistonului 13. Bucsa

6. Portiune cu filet trapezoidal pe manson A. Camera cilindrului de frana

7. Pistonul cilindrului de parcare B. Cameracilindrului de parcare
8. Arcul cilindrului de parcare C. Camera element blocare

Prin aplicarea franei de serviciu (directe), elementele de frana (timoneria) sunt actionate si
sabotii de frana sunt aplicati pe rotile locomotivei. Prin actionarea comutatorului franei de parcare
din postul de conducere, prin intermediul electroventilelor 4 si 5 (Fig. 17) aerul comprimat se
descarca din camera B a cilindrului de parcare 12 si camera C a elementului de blocare 9, prin
urmare arcul elementului de blocare 10 activeaza elementul de blocare 9 care intra intre dintii
piulitei 11 pe care o blocheaza impotrivarotirii (Fig. 16).

Simultan, forta acumulata in arcul cilindrului de parcare 8 comprimat, actioneaza asupra
cilindrului de parcare 12, sprijinand bucsa 13 si piulita dintata 11, care prin pistonul cilindrului de
frana 1 si tija pistonului 3 transfera forta catre mecanismul de frana (timonerie) mentinand sabotii
de frana aplicati pe bandajele rotilor de la osiile nr.3 si 4. Frana de parcare este aplicata.

b) La dezactivarea franei de parcare

Dezactivarea franei de parcare se face prin incarcarea aerului comprimat de 6-8 bar in
camera B a cilindrului de parcare, cand pistonul cilindrului de parcare 7 se deplaseaza in pozitia
maxima si comprimaarcul cilindrului de parcare 8.

Presiunea aerului care patrunde in mecanismul cu resort de blocare ridica elementul de
blocare 9, elibereaza piulita dintata 11, asigurandu-i astfel miscarea de rotatie. Forta acumulata in
arcul de rapel 4 al pistonului cilindrului de frana 1, acesta se deplaseaza impreuna cu tija pistonului
cilindrului de frana 3 in pozitia initiala actionand asupra mecanismul de frana (timonerie) care
slabeste strangerea sabotilor de frand pe bandajele rotilor osiilor nr.3 si 4 ale locomotive. Frana de
parcare este dezactivata.
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Principiul de functionare la acest tip de frana este urmatorul:

a) La efectuarea operatiei de aplicare a frdnei de parcare

Se deconecteaza disjunctorul pentru intreruperca alimentarii la retea a locomotivei, Se
dezactiveaza postul de conducere si ca urmare frana directd a locomotivei se aplica, manometrul
cilindrilor de frana de pe pupitrul de conducere v-aindica o presiune maxima de aer de 2,1 bar, iar
indicatoarele de stare a franei de serviciu (directe) amplasate pe partile laterale ale locomotivei vor
afisa panoul rosu cu punct negru in centru.

Dupa aplicarea completa a frinei directe (aproximativ 10 secunde) se actioneaza comutatorul
franei de parcare din postul de conducere prin rotire in sens orar din pozitia ,,OFF” in pozitia ,,ON”,
ca urmare electroventilul 4 inchide accesul aerului in circuitul de alimentare cu aer la o presiune
maxima de 8 bar a mecanismelor cu resort de la cilindrii de frand 10 de la osiile nr.3 si 4 ale
locomotivei (Fig. 17).

Tot in momentul actionarii comutatorului franei de parcare, electroventilul 5 deschide
eliberarea aerului in atmosferd din circuitul de alimentare cu aer a mecanismelor cu resort ae
cilindrilor de frana 10, mecanisme care odata cu eliberarea aerului intrd in actiune si blocheaza
mansonul si tija pistonului cilindrului de frana (Fig. 16) in pozitia franat — pozitie ramasa de la
intrarea in actiune a franei directe.

Din acest moment frana de parcare ramane aplicata, manometrul franei de parcare 8 v-a
indica o presiune de 0 (zero) bar in circuitul de alimentare cu aer a mecanismelor cu resort ale
cilindrilor de frana de la osiile nr.3 si 4 iar indicatoarele de stare a franei de parcare 9 amplasate pe
partile laterale ale locomotive afiseaza panoul rosu cu un punct negru in centru (Fig. 12). Pe
displayul instalatiei ICOL, celula corespunzatoare franei de parcare se activeaza — se afiseaza (Fig.
6).

In continuare se inchide robinetul de izolare 2 a rezervoarelor principale de aer 1, prin
actionarea manerului din pozitia ,,ON” in pozitia ,,OFF” se inchide robinetul de izolare 6 a franei de
parcare din panoul (blocul) de frana (Fig. 17 si 18), prin actionarea manerului din pozitia ,,ON” in
pozitia ,,OFF”, se deconecteaza curentul de comanda si bateriile (Fig. 8).

Fig. 17 Schema pneumatica a instalatiei franei de parcare
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Fig. 18 Panoul de frana

b) La efectuarea operatiei de eliberare a franei de parcare

Se deschide robinetul de izolare 2 a rezervoarelor principale de aer 1, prin actionarea
manerului din pozitia ,,OFF” in pozitia ,,ON”, se deschide robinetul de izolare 6 (4 — Fig. 18) a
franei de parcare din panoul (blocul) de frana (Fig. 18), prin actionarea manerului din pozitia ,,OFF”
in pozitia ,,ON”, se conecteaza curentul de comanda si bateriile (Fig. 17).

Daca presiunea in conducta de aimentare este cel putin 4 bar, dupa conectarea bateriei,
curentului de comanda s activarea postului de conducere, se actioneaza comutatorul franei de
parcare din postul de conducere prin rotire in sens antiorar din pozitia ,,ON” in pozitia ,,OFF”, ca
urmare electroventilul 4 (3 — Fig. 18) deschide accesul aerului in circuitul de alimentare cu aer la o
presiune maxima de 8 bar a mecanismelor cu resort de la cilindrii de frana 10 de la osiile nr.3 si 4
ale locomotivel (Fig. 17).
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Tot in momentul actionarii comutatorului franei de parcare, electroventilul 5 (3 — Fig. 18)
inchide eliberarea aerului in atmosfera din circuitul de alimentare cu aer a mecanismelor cu resort
ale cilindrilor de frana 10, mecanisme care odatd cu inchiderea eliberdrii aerului in atmosfera si
alimentare cu aer, intrd in actiune si deblocheaza mansonul 5 si tija pistonului cilindrului de frana 3
(Fig. 15) din pozitia franat — pozitie ramasa de la intrarea in actiune a franei directe si aplicarea
franei de parcare.

Din acest moment frana de parcare se elibereaza, manometrul franei de parcare 8 (2 — Fig.
18) v-aindica o presiune de 6-8 bar in circuitul de alimentare cu aer a mecanismelor cu resort ale
cilindrilor de frana de la osiile nr.3 si 4 iar indicatoarele de stare a franei de parcare 9 amplasate pe
partile laterale ale locomotive afiseaza panoul verde (Fig. 9). Pe displayul instalatiei ICOL, celula
corespunzatoare franei de parcare se dezactiveaza — dispare (Fig. 6).

Daca presiunea in conducta de alimentare este mai mica de 6 bar, se urmeaza procedura de
conectare a locomotivei si pornire a compresorului principal. Dupa umplerea rezervoarelor
principale la 10 bar, se elibereaza frana de parcare prin actionareca comutatorul franei de parcare din
postul de conducere prin rotire in sens antiorar din pozitia ,,ON” in pozitia ,,OFF”. Frana de parcare
se elibereaza iar frana pneumatica a locomotivei raméane aplicata.

Electroventilele de comanda, robinetul de izolare, manometrul de indicare a presiunii din
circuitul pneumatic, reductorul (supapa) de presiune de 10/8 bari si presostatul ale franei de parcare
sunt montate in panoul de frana (Fig. 18)

C.5.5.Interfata om — masina — organizatie

C.5.5.1. Timp delucru aplicat per sonalului implicat

Personalul de locomotiva care a condus si deservit in sistem echipa completa (mecanic
locomotiva + mecanic ajutor) locomotiva EA 028, ce a remorcat trenul de marfa nr.30672 din data
de 27/28.04.2019, a efectuat odihna la dormitor in statia CFR Curtici 17 ore, si pana la producerea
incidentului feroviar, a efectuat serviciu 10 ore, 30 minute si 9 ore, 30 minute, in total 20 ore
(conform foilor de parcurs seria DM, nr.0027 si seria DM, nr.0028), iar timpul de conducere
efectiva a locomotivei a fost de 8 ore, 15 minute si 8 ore, 45 minute, in total 17 ore. S-a depasit
serviviul continuu maxim admis pe locomotiva cu 8 ore si timpul de conducere efectiva cu 8 ore,
conform prevederile Ordinului MT nr.256 din 29 martie 2013.

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

Personalul implicat in circulatia trenului de marfa nr.30672 din data de 27/28.04.2019
detinea avizele medicale si psihologice unde s-a mentionat ca sunt apti din punct de vedere medical
si psihologic.

C.5.6. Evenimente anterioar e cu caracter smilar

1. Ladatade 16.04.2018, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, pe sectia
de circulatie Filiasi — Targu Jiu, linie simpla electrificata cu bloc de linie automat, in statia CFR
Targu Jiu, locomotiva electrica EC 057, apartinand S.N.T.F.C. “CFR Calatori” S.A., care s-a aflat
in stationare (asiguratd cu frdna de mana) la linia nr.II pe garnitura trenului de calatori nr.2094, s-a
pus in miscare si a depasit semnalul luminos de parcurs YIIP cu circa 100 m, semnal care a avut
indicatia “o unitate luminoasa de culoare rosie, spre tren — Opreste fara a depasi semnalul!”.

2. Ladata de 03.02.2019, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, pe sectia
de circulatie Filiagi — Targu Jiu, linie simpla electrificatd cu bloc de linie automat, in statia CFR
Targu Jiu, locomotiva electricda EC 053, apartinand S.N.T.F.C. “CFR Calatori” S.A., care s-a aflat
in stationare, legata la tren si frana (asigurata cu frana de mana) la linianr.ll pe garnituratrenului de
calatori nr.2092, s-a pus in miscare si a depasit semnalul luminos de parcurs YIIP cu circa 100 m,
semnal care a avut indicatia “o unitate luminoasa de culoare rosie, spre tren — Opreste fara a
depasi semnalul!” si a talonat pe la calcai macazul schimbatorului de cale nr.41.
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C.6. Analiza si Concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Avand in vedere caracteristicile liniei prezentate la subcapitolul C.2.3.1. Linii prezentate in
capitolul C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii incidentului
precum si constatarile efectuate la linie, dupd producerea incidentului, prezentate in capitolul
C.5.4.2- Date constatate cu privire la linie, se poate afirma cad starea tehnicd a suprastructurii
liniilor nu a influentat producereaincidentului din data de 28.04.2019.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a instalatiilor feroviare

Avand in vedere caracteristicile instalatiilor prezentate la subcapitolul C.2.3.2. Instalatii de
la capitolul C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii incidentului
precum si constatarile efectuate la instalatii, dupa producerea incidentului, prezentate in capitolul
C.5.4.1- Date constatate cu privire la instalayii, se poate afirma ca starea tehnica a instalatiilor nu a
influentat producereaincidentului din data de 28.04.20109.

C.6.3. Concluzii privind starea tehnica a locomotivei

Avand in vedere constatarile efectuate lalocomotiva EA 028, prezentate la capitolul C.5.4.3.
Date constatate cu privire la locomotiva se pot concluziona ca starea tehnica a instalatiilor nu a
influentat producerea incidentului din data de 28.04.2019.

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

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii incidentului, a starii tehnice a
locomotivei implicate, precum si a marturiilor salariatilor implicati, se poate concluziona ca
incidentul feroviar generat prin punerea in miscare a locomotivel electrice EA 028 dupa remizare, S-
a produs in urmatoarele circumstante:
- laora 07.41'.48" dupa dezlegarea locomotivei electrice EA 028 de la garnitura trenului de marfa
Nnr.30672, mecanicul de locomotiva a pus locomotiva in miscare, a efectuat manevra de rebrusare a
locomotivei din capatul X in capatul Y pe linia nr.3 a statiei CFR Craiova iar la ora 08.17'.41" a
oprit locomotiva dupd semnalul luminos de iesire X 9, pe linia nr.9, In capatul Y al statiei;
- dupa oprirea locomotivei electrice EA 028 in capatul Y al statiei CFR Craiova, mecanicul de
locomotiva aflat in postul nr.II de conducere al locomotivei a manipulat mansa (controlerul) in zero,
a deconectat digunctorul, a dat comanda de coborare a pantografului si a schimbat postul de
conducere;
- in postul nr.l de conducere al locomotivei mecanicul a asigurat locomotiva pentru mentinere pe
loc prin aplicarea franei de parcare in urma manipularii comutatorului de aplicare a acesteia din
panou laora 08.18'.23" si a continuat operatiile de remizare a locomotivei constand in deconectarea
locomotivei, comanda de coborare a pantografului, manipularea robinetului mecanicului al franei
automate FHD4-EP 1in pozitia...... manipulatorul electric al franei directe a fost lasat in pozitia
“activ”’, deconectarea curentului de comanda la ora 08.19'.34" si deconectarea bateriilor de
acumul atori;
- Tnainte de deconectarea curentului de comanda si deconectarea bateriilor de acumulatori
mecanicul de locomotiva a omis manipularea robinetului de izolare arezervoarelor principale de aer
in pozitia ,,OFF” — inchis (Fig. 17 si 19) si manipularea robinetului de izolare a franei de parcare in
pozitia ,,OFF” — inchis (Fig. 17, 18 si 20), manipulari care trebuiau efectuate conform instructiunilor
de aplicare a franei de parcare din ,MANUALUL DE UTILIZARE locomotiva LE-MA, Vol.3,
GHID DE CONDUCERE SI DEPANARE” si ,,INSTRUCTIUNI ACTIONARE FRANA DE
PARCARE”;
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Fig. 19 Robinet izolare rezervoare principale de Fig. 20 Robinet izolare frana de parcare

aer
- dupd deconectarea curentului de comanda si a bateriilor de acumulatori datoritda nemanipularii
robinetului de izolare a rezervoarelor principale de aer 2 in pozitia ,,OFF” — inchis, conducta de
alimentare de 10 bari a rdmas alimentata cu aer, aer care patrunde prin reductorul de presiune 3,
trece prin electroventilul 4, nu mai trece prin electroventilul 5 in atmosfera (electroventilul 4 se
deschide si electroventilul 5 se inchide datoritd deconectérii curentului de comandd), trece prin
robinetul de izolare a franei de parcare 6 deoarece nu a fost manipulat in pozitia ,,OFF” — inchis si
de aici patrunde in circuitul de alimentare cu aer a mecanismelor cu resort ale cilindrilor de frana 10
de la osiile nr.3 si 4 dezactivand frana de parcare alocomotivel (Fig. 15);

- aerul a alimentat camera B in cilindrii de parcare 11 si camera C in mecanismele cu resort, aerul
cu presiunea de 6-8 bar a actionat asupra elementului de blocare 9 care s-a deplasat si a eliberat
piulita dintata 11, aceasta s-a rotit si a permis deplasarea mangonului 5 si tijei pistonului cilindrului
de frana 3 sub actiunea arcului de rapel 4 in pozitia initiala (Fig. 15 si 16), frana de parcare fiind
dezactivata pe osiile nr.3 si 4 ale locomotivei;

- datoritd epuizdrii In timp a aerului din cilindrii de frana care nu au mai fost alimentati cu aer ca
urmare a inchiderii electroventilelor franei directe din lipsa curentului de comanda (frana directa la
acest tip de locomotiva constd in doua electroventile care sunt comandate prin intermediul unui
manipulator electric), datoritd dezactivarii franei de parcare, Nnu Ss-a ma asigurat Strangerea
suficienta a sabotilor pe bandajele rotilor de la locomotiva si ca urmare a declivitatii de 1,6%. pe
portiunea de linie unde locomotiva a fost remizata aceasta S-a pus In miscare.

- in jurul orei 23.20 impegatul de miscare (IDM dispozitor) a observat pe displayul instalatiei de
centralizare ca sectiunea 62-64 prezintd ocupat apoi a observat ca locomotiva electrica EA 028
remizatd la linia nr.9 s-a pus in miscare catre capatul Y al statiei CFR Craiova si a incercat sd ia
legatura prin statia radiotelefon cu mecanicul de locomotiva nestiind ca acesta dupa remizarea
locomotivei s-adeplasat ladomiciliu.

IDM dispozitor dupa ce a observat ca locomotiva EA 028 s-a pus in miscare a luat masuri
efectuand parcurs spre intrarea in depou, sectorul de linie nefiind ocupat de cétre alte locomotive,
dupa care a luat legatura prin statia radiotelefon cu revizorul de ace de la cabina nr.4 in vederea
opririi deplasarii locomotivei, revizor care s-a deplasat si a asigurat locomotiva prin aplicarea
sabotului de mana la roata osiei nr.5.

In ceea ce priveste descrierea imprejurrilor privind deplasarea si oprirea locomotivei dupa punerea
in migcare a acesteia dupa remizare, comisia de investigare nu a reusit s faca aceasta descriere pe
fondul lipsel de informatii, din cauzd ca nu s-au mai inregistrat informatii in memoria instalatiei
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vitezometru tip IVMS, pe fondul lipsei de curent electric de alimentare a instalatiei de vitezometru tip
IVMS datorita intreruperii curentului de comanda la remizarealocomotivei electrice EA 028.

C.7. Cauzele incidentului

C.7.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii incidentului feroviar o constituie dezactivarea franei de parcare
dupa aplicarea acesteia, caurmare a nerespectarii operatiilor de aplicare a acestui tip de frana.

Factori care au contribuit

— Nemanipularea robinetului de izolare arezervoarelor principale de aer in pozitia ,,OFF” — inchis
(Fig. 19);

— Nemanipularearobinetului deizolare a franei de parcare in pozitia ,,OFF” — inchis (Fig. 20);

C.7.2. Cauze subiacente

— nerespectarea diniatului 6, punctul 8.8 — ,,COMENZI LA REMIZAREA LOCOMOTIVEI”
din ,MANUALUL DE UTILIZARE locomotiva LE-MA, Vol.3, GHID DE CONDUCERE
SI DEPANARE” si aliniatului 5, punctul ,LA REMIZAREA LOCOMOTIVEI” din
LINSTRUCTIUNI ACTIONARE FRANA DE PARCARE”, referitor la inchiderea
robinetului deizolare arezervoarelor principale de aer laremizarealocomotivei;

— nerespectarea  diniatului 6, punctul LA REMIZAREA LOCOMOTIVEI” din
LINSTRUCTIUNI ACTIONARE FRANA DE PARCARE” referitor la inchiderea
robinetului de izolare a franei de parcare la remizarea locomotivei.

C.7.3. Cauzeprimare
Nu au fost identificate cauze primare in producerea acestui incident feroviar.

C.8. Observatii suplimentare

Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare, au fost identificate deficiente fara relevanta
asupra cauzelor producerii inccidentului legat de respectarea Ordinului MT nr.256/29.03.2013
pentru aprobarea normelor privind serviciul continuu maxim admis pe locomotiva, efectuat de
personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din Romania.

Personalul de locomotiva conform foilor de parcurs seria DM, nr.0027 si nr.0028 a efectuat
serviciu pe locomotiva 20 ore, astfel depasind cu 8 ore serviciul continuu maxim admis
nerespectand Art.2 din ordinul mentionat mai sus.

Personalul de locomotiva conform foilor de parcurs seria DM, nr.0027 si nr.0028 a efectuat
conducere efectivda 17 ore depasind cu 8 ore timpul de conducere efectivd a locomotivel
nerespectand Art.2, punctul b) din ordinul mentionat mai sus.

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 desfasurate, comisia de investigare a constatat ci producerea incidntului
feroviar a fost generata de 0 eroare a mecanicului de locomotivad care nu a respectat intru-totul
instructiunile de remizare alocomotivei.

Instruirea personalului de locomotiva a fost efectuatd de operatorul de transport feroviar, legat de
modul cum se procedeaza in cazul remizarii acestui tip de locomotiva.

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

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana,
administratorului infrastructurii feroviare publice CNCF ,,CFR” SA si Deutsche Bahn Cargo
Romaénia (DBCR) SRL.
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