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AVERTISMENT

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

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbundtdtire 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, modificata prin OUG 73/2019 privind Siguranta feroviara.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenti fatd de orice structur juridica,
autoritate de reglementare sau de sigurantd feroviard, administrator de infrastructurd 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 1n 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, stabilirearecomandari de siguranta 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 si imbunatatirea 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 modificati prin OUG 73/2019 privind
siguranta feroviard-denumitd in continuare Legea privind siguranta feroviard-,precum si a
Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin
HG nr. 117/2010-denumit in continuare Regulament de investigare, Agentia de Investigare
Feroviara Romand - denumit in continuare AGIFER-desfasoara actiuni de investigare al céror
obiectiv il constituie Tmbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor si incidentelor
feroviare.

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

La data constatarii, evenimentul a fost incadrat preliminar ca incident, conform prevederilor
art.8, grupa A.1.9. ,depasirea de cdtre trenuri a vitezelor maxime admise de linie, a vitezelor
maxime stabilite pentru categoria de tren respectiva in livretele de mers sau prin ordin de
circulatie, a treptelor restrictiilor de viteza > din Regulamentul de investigare.

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.19, al.(2) modificata prin art.20, alin.(3) — OUG 73/2019 din Legea privind
siguranta feroviard, coroborat cu art.48 din Regulamentul de investigare, in cazul producerii
anumitor accidente sau incidente feroviare, AGIFER 1i 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 recomanddri de sigurantd In scopul prevenirii unor accidente/incidente similare si
pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere fisa de avizare nr.303 din data de 10.07.2019 a Revizoratului Regional de
Siguranta Circulatiei Feroviare din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova, prin care a
avizat faptul ca pe sectia de circulatie Rosiori Nord — Videle, linie dubla electrificata, s-a produs un
incident feroviar prin depasirea de catre trenuri a vitezelor maxime stabilite pentru categoria de tren
respectiva in livretele de mers sau prin ordin de circulatie, de catre personalul de locomotiva care a
condus si deservit rama electrica RES 003 aflatd in compunerea trenului de calatori nr.15931-2
apartinand operatorului de transport feroviar SC SOFTRANS SRL, si luand in considerare faptul ca
evenimentul feroviar se incadreaza ca incident, in conformitate cu prevederile art. 8, grupa A.1.9
din Regulamentul de investigare, directorul general al AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de
investigare si numirea comisiei de investigare.

Prin nota nr.l.156/2019 din 11.07.2019, a Directorului General Adjunct, a fost numit
investigatorul principal, iar prin decizia nr.1122/078/2019 din data de 07.08.2019 a investigatorului
principal, a fost numita comisia de investigare formata din reprezentanti ai SC SOFTRANS SRL si
CNCF ,,CFR” SA.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Urmare a sesizarii structurilor de intretinere a infrastructurii feroviare de pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CF Craiova, de faptul ca trenul de calatori nr.15931-2 apartinand operatorului de
transport feroviar SC SOFTRANS SRL, care acirculat la data de 09.07.2019, in jurul orei 08:25 intre
halta de migcare Radoiesti si statia CFR Olteni, nu arespectat viteza restrictiei de protectie muncitori
montata de la km 76+650 la km 76+550 pe firul | de circulatie. La data constatarii, evenimentul a
fost Incadrat preliminar ca incident, conform prevederilor art.8, grupa A.1.9. ,depdsirea de catre
trenuri a vitezelor maxime admise de linie, a vitezelor maxime stabilite pentru categoria de tren
respectiva in livretele de mers sau prin ordin de circulatie, a treptelor restrictiilor de viteza > din
Regulamentul de investigare.

Nu au fost inregistrate alte incidente in circulatia trenului de calatori nr.15931-2 pe distanta
Olteni — Bucuresti Nord.

Vadu Lat

Zavestreni

Loc producere
incident
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Toporu
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Fig.1 - Hartacu locul producerii incidentului.
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
Cauza directa

Cauza directa a producerii incidentului feroviar o constituie eroarea umana manifestata prin
lipsa de atentie a personalului de conducere/deservire a trenului, fapt care a dus la luarea masurilor
de franare a trenului cu intarziere pentru respectarea restrictiei de viteza nscrisd in ordinul de
circulatie.

Factori careau contribuit
Nu au fost identificati factori care au contribuit la producerea acestui incident.

Cauze subiacente
— nerespectarea prevederilor din Regulamentul de Semnalizare nr. 004/2006, art.95 referitoare
la vitezele impuse de semnalizarea restrictiilor de viteza,
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— nerespectarea prevederilor din Instrucyiunile pentru activitatea personalului de locomotiva
in transportul feroviar nr.201/2007, art.79, alin.(2), lit.a) si alin.(4), referitoare la luarea la
cunostinta a conditiilor legate de circulatia trenului inscrise in ordinul de circulatie;

— nerespectarea prevederilor din Instrucyiunile pentru activitatea personalului de locomotiva
in transportul feroviar nr.201/2007, art.125, alin.(3), referitoare la respectarea dispozitiilor
inscrise In ordinul de circulatie, observarea atentd si respectarea indicatiei semnalelor si
indicatoarelor din parcurs,

— nerespectarea prevederilor din Instrucziunile pentru activitatea personalului de locomotiva
in transportul feroviar nr.201/2007, art.125, alin. (4), referitoare la masurile care trebuie sa
le ia mecanicul aflat in conducerea trenului la observarea unei indicatii care ordona
reducerea vitezei intr-un anumit punct sau pe o portiune de linie.

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

Grad de severitate

Potrivit clasificarii prevazuta in Regulamentul de investigare, depasirea de catre trenuri a
vitezelor maxim stabilite pentru categoria de tren respectiva prin ordin de circulatie, se clasifica in
conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare ca incident feroviar conform art. 8,
GrupaA, pct.1.9.

Recomandari de siguranta
Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea incidentului

Urmare a raportului de eveniment nr.1/09.07.2019 a sefului de district a Districtului de
Interventii Feroviare din cadrul Sectiei L6 Craiova prin care a sesizat faptul ca trenul de calatori
nr.15931-2, compus din rama electrica RES 003, tren care a circulat pe relatia Craiova — Caracal —
Rosiori Nord — Videle — Bucuresti Nord, nu a respectat restrictia de viteza de 30 km/h inscrisa in
ordinul de circulatie si semnalizatd instructional pe teren (Fig.2 si 3). Conditiile de circulatie cu
viteza de 30 km/h pefirul | de circulatie intre halta de miscare Radoiesti si statia CFR Olteni pentru
protectie muncitori au fost inscrise in ordinul de circulatie ,,Seria RCv 16 Nr.188823”, care a fost
emis de catre impegatul de miscare din stagia CFR Rosiori Nord si au fost cauzate de faptul ca
trenul a circulat pe o linie vecina liniei unde s-au efectuat lucrari de ridicare a vagoanelor deraiate
din trenul de marfa nr.20919-2 la data de 08.07.2019.

La data de 10.07.2019 Revizoratul Regiona SCF Craiova in baza procesului verbal nr.311
b/10.07.2019 a SC SOFTRANS SRL, de citire a memoriei IVMS de la rama electrica RES 003 a
constatat ca restrictia de viteza de 30 km/h de pe firul nr.l dintre halta de miscare Radoiesti si statia
CFR Olteni inscrisa in ordinul de circulatie si semnalizata pe teren nu a fost respectata si a avizat
incidentul.

Urmare a procesului verbal nr.311b/10.07.2019 al SC SOFTRANS SRL de citire a memoriei
si a verificarii graficului vitezelor instalatiei de vitezometru tip IVMS si a formularului ,,FOAIE DE
PARCURS” seria NI, nr.0469 s-a constatat ca trenul de calatori nr.15931-2 format (compus) din
rama electrica RES 003 a plecat din statia CFR Rosiori Nord la ora 07.55":01" a oprit inaintea
semnalului luminos de intrare Y al haltei de miscare Radoiesti la ora 08.10":10", a plecat la ora
08.19":38", nu a respectat restrictia de viteza de 30 km/h de pe firul nr.l dintre halta de miscare
Radoiesti si statia CFR Olteni de la km 76+550 pana la km 76+650 (Fig.4) inscrisa in ordinul de
circulatie, unde a circulat cu viteza cuprinsa intre 64-46 km/h (viteza aflata in scadere datorita
masurilor de franare luate cu intarziere de catre mecanicul de locomotiva) si a sosit in statia CFR
Videlelaora08.51":21".



Fig. 2 Paleta cu fata galbena spre tren pentru Fig. 3 Paleta cu fata galbena si cu benzi negre
restrictia de viteza de la km 76+650 la in diagonala pentru restrictia de viteza
km 76+550 delakm 76+650 lakm 76+550.
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Fig.4 Schita cu pozitiile kilometrice ale restrictiei de viteza de 30 km/h pe firul I de circulatie intre
halta de miscare Radoiesti si statia CFR Olteni

In urma producerii incidentului, in data 09.07.2019, circulatia feroviard intre statiile CFR
Rosiori Nord si Videle nu 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.
Craiova la restictia de viteza de 30 km/h, prevazuta in ordinul de circulatie, de la km 76+650 la km
76+550 pefirul nr.l de circulatie intre halta de miscare Radoiesti si statia CFR Olteni.



Sectia de circulatie Rosiori Nord — Ciolpani este in administrarea Sucursalel Regionae C.F.
Craiova din cadrul C.N.C.F. “CFR” S.A. si este intretinuta de salariatii din cadrul Sectiei L 2
Rosiori Nord.

Instalatiile semnalizare, centralizare si blocare (SCB) de dirijare a traficului feroviar pe
distanta Rosiori Nord — Ciolpani sunt in administrarca CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de
Cai Ferate Craiova si sunt intrefinute de catre salariatii din cadrul Sectiei CT 3 Rosiori Nord —
Districtul SCB 2 Rosiori Nord.

Instalatiile de comunicatii feroviare de pe sectia de circulatie Rosiori Nord - Videle este in
administrarea C.N.C.F. “CFR” S.A. si este intretinutad de salariatii S.C. Telecomunicatii CFR S.A.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe rama electrica RES 003 care a fost in compunerea
trenului de calatori nr.15931-2 este in proprictatea operatorului de transport feroviar SC
SOFTRANS SRL si este intretinuta de catre agenti economici autorizati ca furnizori feroviari.

Rama electrica RES 003 este proprietatea operatorului de transport feroviar SC SOFTRANS
SRL.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori nr.15931-2 a fost format din rama electrica RES 003 care a fost condusa si
deservita de mecanic de locomotiva, apartinand operatorului de transport feroviar SC SOFTRANS
SRL si a fost compus dintr-o rama electrica (2 vagoane motor + 2 vagoane intermediare), 10 osii, cu
0 lungime de 70 m, avand conform formularului “Aratarea Vagoanelor”:
- tongjul brut 170 tone,
- tongjul net 19 tone,
- tongjul necesar de franat automat/de mana 200/32,
- tonajul franat real automat/de mana 299/86.

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

Descrierea traseului caii

Incidentul s-a produs pe o portiune de linie de 100 m, unde viteza maxima de circulatie a
fost de 30 km/h. Viteza maxima de circulatie a fost prevazuta in ordinul de circulatie.

Traseul in plan orizontal al cdii, in zona producerii incidentului, este n aliniament. Profilul
in lung al traseului caii are declivitate i = 5,4 %o (panta in sensul de deplasare a ramel electrice)

Descrierea suprastructurii cdii

Suprastructura caii intre hata de miscare Radoiesti si statia CFR Olteni pe firul | de
circulatie, este alcatuitd din sine tip R65, cale fard joante montate pe traverse de beton armat tip T
17, prindere indirecta tip K completd si activa, prisma de piatra spartd completd si compactd si nu
sunt zone noroioase.

C.2.3.2 Instalatii feroviare

Statiile CFR si haltele de miscare de pe sectia de circulatie Rosiori Nord — Videle sunt
inzestrate cu instalatie tip CED, iar organizarea circulatiei feroviare se efectueaza dupa sistemul
blocului de linie automat.

C.2.3.3. Rama electrica
Caracteristicile tehnice de ramei electrice RES 003 — Hyperion sunt urmatoarele:

Lungime 20367,5 mm (vagon motor)
14600 mm (vagon intermediar)

Latime 2930 mm

inaltimea vehiculului 4230 mm

Masa 170t

Ecartament 1.435 mm

Dispozitia osiilor Bo'2'2’2’Bo’


https://ro.wikipedia.org/wiki/Mas%C4%83
https://ro.wikipedia.org/wiki/Ecartament

Putere 1720 kW

Alimentare 3 kv DC/25kV-50HzAC

Usi 4 pe fiecare parte

Compunere 2 vagoane motoare la capat + 2 vagoane intermediare
Acceleratia maxima 0.85 m/s2
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Fig. 5 Schita dimensiuni gabarit rama electrica RES - Hyperion

C.2.4. Mijloace de comunicare
Modul de comunicare intre personalul de locomotiva, personalul care a condus si deservit
ramaelectrica si impiegatii de miscare este asigurat prin instalatia de radiotelefon.

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 restabilireacirculatiel trenurilor.

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
La data 09 iulie 2019, in intervalul orar 08:00 — 09:00 vizibilitatea a fost corespunzaitoare,
temperatura afost de aproximativ 21°.

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
Din marturiile personalului apartinind operatorului de transport feroviar SC SOFTRANS
SRL au rezultat urmadtoarele aspecte relevante:
= Dincele declarate de mecanicul de locomotiva care a condus si deservit ramaelectrica RES
003 1n remorcarea trenului de calatori nr.15931-2 din data de 09.07.2019, se pot retine urmatoarele:

La data de 09.07.2019 a condus si deservit rama electrici RES 003 care a format trenul de
calatori nr.15931-2 pe relatia Craiova— Bucuresti Nord.

In statia CFR Rosiori Nord a primit ordinul de circulatie Seria RCv 16 Nr.188823 pentru trenul
de calatori nr.15931-2 din data de 09.07.2019 cu privire la introducerea unei restrictii de viteza cu
30 km/h intre halta de miscare Radoiesti si statia CFR Olteni de la km 76+550 lakm 76+650.

A fost informat de catre IDM al statiei CFR Rosiori Nord ca aceasta restrictie se afld pe teren
inaintea semnalului luminos prevestitor Pr YF al statiei CFR Olteni.

In apropiere de zona respectiva a incercat si identifice bornele kilometrice sau hectometrice dar

nu le-a putut observa datorita vegetatiei dupa care a luat masuri de franare a trenului in momentul
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observarii echipei de muncitori si vagonului deraiat pe firul II de circulatie, viteza trenului scazand
pana la 17 km/h dupa ce a trecut de zona cu restrictie.

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

= Din cele declarate sef district interventii feroviare din cadrul Sectiei L 6 Craiova care a
fost de serviciu la data de 09.07.2019 cu echipa de interventie se pot retine urmatoarele:

A fost de serviciu in data de 09.07.2019 cu echipa de interventie in vederea executarii lucrarilor
de ridicare a vagoanelor deraiate si eliberarea firului II de circulatie intre statia CFR Olteni si halta
de miscare Radoiesti, lucrare care s-a efectuat cu protectie muncitori semnalizatd pe teren cu
restrictie de viteza de la km 76+550 la km 76+650 pe firul I de circulatie.

Trenul de calatori nr.15931-2 in timpul lucrarilor de ridicare a vagoanelor deraiate din zona
restrictiei de viteza de 30 km/h, de la km 76+550 la km 76+650 pe firul nr.I de circulatie, atrecut cu
0 vitezd de aproximativ 65-70 km/h si considera ca acest lucru a pus in pericol siguranta intregii
echipe de interventie aflata la locul de munca in zona restrictiei de viteza.

* Din cele declarate de revizor regional SC V din cadrul RRSCF Craiova care a fost de
serviciu la data de 09.07.2019 cu echipa de interventie se pot refine urmatoarele:

A fost de serviciu in data de 09.07.2019 cu echipa de interventie in vederea supravegherii
executarii lucrarilor de ridicare a vagoanelor deraiate si eliberarea firului II de circulatie intre statia
CFR Olteni si halta de miscare Radoiesti, lucrare care s-a efectuat cu protectie muncitori
semnalizata pe teren cu restrictie de viteza de la km 76+550 la km 76+650 pe firul I de circulatie.

Trenul de calatori nr.15931-2 in timpul lucrarilor de ridicare a vagoanelor deraiate din zona
restrictiei de viteza de 30 km/h, de la km 76+550 la km 76+650 pe firul nr.I de circulatie, a trecut cu
o vitezd de aproximativ 60-65 km/h si considera ca acest lucru a pus in pericol siguranta intregii
echipe de interventie aflata la locul de munca in zona restrictiei de viteza.

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 feroviard 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 Feroviara Romana din cadrul AFER, confirma acceptarea sistemului de management
al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;
= Autorizatiei de Sigurantd — Partea B cu nr. de identificare ASB15003 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviarda 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, Intrefinerii si exploatarii,
inclusiv unde este cazul, al intretinerii §i exploatarii sistemului de control al traficului si de
semnalizare.
La data producerii accidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare
cuprindea, in principal:
— declaratia de politica in domeniul sigurantei;
— manuaul de management;
— obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;
— procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010
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B. Sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de calatori SC
SOFTRANS SRL.

La momentul producerii incidentului SC SOFTRANS SRL, in calitate de operator de transport
feroviar de marfa si calatori 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 efectudrii serviciilor de
transport feroviar pe cdile ferate din Romania si detinea:

= Certificatul de siguranta - Partea A, cu numar de identificare UE RO1120180013 emis de

Autoritatea de Sigurantda 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 nationala aplicabila;

= Certificatul de siguranta - Partea B, cu numar de identificare UE RO1220190072 emis de

Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana prin care se confirma acceptarea dispozitiilor adoptate
de intreprinderea feroviard 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 n Anexa II a aceluiasi Certificat, se regaseste rama electricdi RES 003 nr.94 53 9
141009-5, 94 53 2 871011-2, 94 53 2 871012-0 si 94 53 9 141010-3, care a format trenul de calatori
nr.15931-2.

Din constatdrile efectuate asupra activitatii de exploatare, comisia de investigare a verificat
procedurile si modul de aplicare a acestora, prin care operatorul de transport feroviar, SC SOFTRANS
SR.L., a garantat indeplinirea cerintelor din Anexa II a Regulamentului (UE) nr.1158/2010 privind o
metoda de siguranta comund pentru evaluarea conformitatii cu ceringele pentru obtinerea certificatelor
de sigurantd feroviara referitoare la:

— furnizarea unor programe de formare a personalului §i a unor sisteme pentru a garanta

mentinerea competentei profesionale si indeplinirea sarcinilor in mod adecvat - cerinta N;

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

In vederea realizarii primei cerinte, operatorul de transport feroviar de marfa a elaborat procedura
operationala INSTRUIREA PERSONALULUI PROGRAME DE FORMARE MENTINERE
COMPETENTA — Cod: PO-03-02. In conformitate cu acesati proceduri, mecanicul de locomotiva aflat
in conducerea ramei electrice implicate in producerea incidentului, in anul 2018, a fost apreciat in 92%
din cazuri cu ,,calificativul A” si 8% din cazuri cu ,,calificativul B”, iar in anul 2019 péana la producerea
incidentului a fost apreciat in 95% din cazuri cu ,,calificativul A” si 5% din cazuri cu ,,calificativul B”,
in ceea ce priveste evaluarea nivelului de cunostinte profesionale prin modulele de instruire teoretica si
practicd, de serviciu.

Pentru realizarea celei de a doua cerinte, a fost emisa procedura operationala Cod PO-A1l.
IDENTIFICAREA S EVALUAREA RISCURLOR ASOCIATE OPERATIUNILOR FEROVIARE,
INCLUSV A CELELOR CARE REZULTA DIRECT DIN ACTIVITATILE PROFESONALE,
ORGANIZAREA MUNCII SAU DIN VOLUMUL DE LUCRU S DIN ACTIVITATILE ALTOR
ORGANIZATII SAU PERSOANE SI A SCHIMBARILOR CONDITIILOR DE EXPLOATARE SAU A
MATERIALULUI RULANT. in cadrul acestei proceduri, existda Anexa 1 — FO1/PO-Al — EVIDENTA
PERICOLELOR, unde la rubrica Proces - ,,Activitati de transport si manevra”, si la rubrica Descriere
pericol, la punctul 2 avem ,,Nerespectarea vitezelor de circulatie si/sau a limitarilor de viteza” iar la
punctul 3 avem ,,Nerespectarea conditiilor inscrise in Ordinul de circulatie”. Tot in cadrul procedurii
operationale Cod PO-Al avem Anexa 2 — F02/PO-Al — CLASFICAREA PERICOLELOR IN
FUNCTIE DE RISCUL ESTIMAT, unde la rubrica Proces - ,,Activitdti de transport si manevra”, la
rubrica Denumire risc — ,,Deraierea vehicolelor feroviare din compunerea trenurilor sau a convoaielor
de manevra” si la rubrica Descriere pericol, la punctul 2 avem ,,Nerespectarea vitezelor de circulatie
si/sau a limitarilor de viteza” iar la punctul 3 avem ,,Nerespectarea conditiilor inscrise in Ordinul de
circulatie”.
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Din verificarea documentatiei REGISTRUL RISCURILOR ASOCIATE SIGURANTEI FEROVIARE
— Cod F-PO-01-03 s-a congtatat la pozitiile 1 — 10, la col. 1 — FACTORI DE RISC IDENTIFICATI,
avem ca factor ,Deraiere”, numai pentru pozitia 10, la col. 2 — FORMA CONCRETA DE
MANIFESTARE A FACTORILOR DE RISC, avem numai ,,Depasirea vitezelor de circulatie”, lacol. 3 -
CAUZA DE APARITIE A RISCULUI, avem ,,oboseala datoritd depasirii serviciului maxim admis pe
locomotiva” larubrica RISC INERENT, EVALUAREA RISCULUI, lacol. 4 — Frecventa, avem ,,Rar”, la
col.5 — Severitate, avem ,,Catastrofal”, la col.6 — Nivel risc, avem ,,Nedorit”, la col. 7 — MASURI DE
TINERE SUB CONTROL A RISCULUI, avem ,,Verificarea zilnicd a comenzilor personalului, din
format electronic. Verificarea pe teren a respectarii odihnei, timpii de serviciu, timpii de regie si
asteptare”, la col. 8 — RESPONSABIL, avem ,,Departament dispecerat. Responsabil SMS. Personal
instruire si control” si la col. 9 — TERMEN, avem ,,Permanent”. In acest registru la manifestarea
factorului de risc avem mentionat la modul general ,,Depasirea vitezelor de circulatie” si nu este
mentionat concret despre nerespectarea vitezelor de circulatie inscrise in ordinul de circulatie si a
vitezelor impuse de restrictiile de viteza semnalizate pe teren.

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 aincidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe caile 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,
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 Romania.

— Ordinul nr. 1260/2013 privind examinareamedicala si psihologica a personalului cu
responsabilitati in siguranta circulatiei.
surse si referinte:

— declaratiile salariatilor implicati in producerea incidentului feroviare;

— rezultatele inregistrarilor instalatiilor IVMS de pe rama electrica RES 003;

— procesul verbal de citire a inregistrarilor instalatiei IVMS de pe rama electricai RES 003
implicata.

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 Rosiori Nord — Videe, statiile CFR si haltele de miscare sunt
inzestrate cu instalatii tip CED, iar organizarea circulatiei feroviare se face dupa sistemul blocului
de linie automat.

C.5.4.2. Date constatate cu privirelalinii

In zona producerii incidentului linia este dubla, €lectrificata, configuratia traseului ciii
ferate in zona producerii incidentului este in aliniament dupa care de la km 76+665 la km 76+984
este Tn curba cu deviatie stdnga in sensul de mers invers al ramei electrice (de la Olteni la
Radoiesti), raza R=1400 metri, supraindltare 105 mm si declivitate de 5,4%o, pantd in sensul de
mers al trenului, iar suprastructura caii intre halta de miscare Radoiesti si statia CFR Olteni pe firul
| de circulatie este alcatuitd din sine tip R65 montate pe traverse speciale de beton T 17, cale fara
joante, prindere indirecta tip K.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor de calatori pe distanta Radoiesti - Olteni este de 80
km/h.
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C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale
acestuia
Constatdri privind rama electrici RES 003

Data executarii reparatiilor planificate:

Rama electrica RES 003 apartinand operatorului de transport feroviar SC SOFTRANS SRL
care se afla in compunerea trenului de calatori nr.15931-2 si a fost in exploatare la data de
09.07.2019, a iesit din constructie noud la data de 04.06.2019 de la operatorul economic
SOFTRONIC SRL si a efectuat probe de rodaj pana in data de 04.07.2019 cand a fost livrata pentru
punere in exploatare operatorului de transport feroviar SC SOFTRANS SRL, conform procesul ui
verbal de predare-primire nr.122/04.07.2019..

Data si locul executarii ultimelor revizii planificate/intermediare:

Rama electricd RES 003 nu a efectuat revizii deoarece a fost datd in exploatare de catre
operatorul de transport SC SOFTRANS SRL in data de 04.07.2019 iar pana la producerea
incidentului din data de 09.07.2019 nu a realizat norma de kilometrii parcursi de 12.000 km pentru
aefectuaprimarevizietip K-INT-0.

Constatari efectuate in urma analizarii datelor furnizate de instalatia IVMS in functie pe
distanta Rogsiori Nord - Olteni:

Din analiza diagramel instalatici IVMS a ramei electrice RES 003, aflatda in compunerea
trenului de calatori nr.15931-2 pe distanta Rosiori Nord — Olteni, au rezultat urmatoarele:

— trenul de calatori nr.15931-2 a plecat din statia CFR Rosiori Nord la ora 07.55'.01” si a
circulat cu viteza maxima de 79 km/h pana la intrare in halta de miscare Radoiesti;

— la intrare in halta de miscare Radoiesti mecanicul de locomotivd a manipulat butonul
“Atentie” al instalatiei de control punctual al vitezei INDUSI, la viteza de 78 km/h, la ora
08.08'.54" a aparut influenta de 1000 Hz a inductorului de cale al semnalului luminos
prevestitor Pr.Y a haltei de miscare, 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 §i noaptea — o unitate luminoasa de culoare galbena spre
tren.”;

— la ora 08.09'.57", la viteza de 36 km/h, apare inregistrata o influenta de 500 Hz a
inductorului de cale pentru verificarea vitezel de control V 2 a semnalului luminos de
intrare’Y al haltei de miscare Radoiesti;

— trenul de caldtori nr.15931-2 opreste in fata semnalului luminos de intrare Y al haltei de
miscare Radoiesti la ora 08.10".10" care a avut o indicatiea “OPRESTE fara a depasi
semnalul! Ziua si noaptea - o unitate luminoasa de culoare rosie, spre tren.” si a plecat la
ora08.19".38";

— viteza trenului creste la 26 km/h pe o distanta de 160 metri si circula In continuare cu viteze
cuprinse Intre 26-28 km/h pe o distantd de 1440 metri, dupa care viteza trenului a crescut la
77 km/h pe o distanta de 680 metri si apoi circula cu viteze cuprinse intre 77-79 km/h pe o
distanta de 6760 metri

— dela79 km/h, laora08.29'.20", viteza trenului de calatori nr.15931-2 a scazut la 17 km/h pe
o distanta de 360 metri, la ora 08.29'.55";

— In acest interval la ora 08.29".25" trenul de cilitori nr.15931-2 a trecut cu viteza de 66-64
km/h prin dreptul paletei restrictiei de vitezd de 30 km/h de la km 76+650 iar dupa
parcurgerea distantei de 100 metri (lungimea restrictiei de viteza), la km 76+550, trenul a
iesit din zona restrictiei de viteza de 30 km/h cu viteza aproximativa de 46-44 km/h, la ora
08.29'.31";

— delal7 km/h viteza trenului a crescut la 60 km/h pe o distantd de 961 metri, moment in care
la ora 08.31'.37", mecanicul de locomotiva a manipulat butonul “Atentie” al instalatiei de
control punctual a vitezel INDUSI, a aparut influenta de 1000 Hz a inductorului de cale al
semnalului luminos prevestitor Pr.YF al statieci CFR Olteni care a avut o indicatie ,,L I BER
cu viteza stabilita. Semnalul urmator este pe liber cu viteza redusa. Ziua si noaptea — 0
unitate luminoasa de culoare galben-clipitor spre tren.”;
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— laora08.32.49", la viteza trenului de 37 km/h apare inregistrata o influenta de 500 Hz a
inductorului de cale pentru verificarea vitezel de control V 2 a semnalului luminos de
intrare YF al statiei CFR Olteni

— trenul de calatori nr.15931-2 a trecut la ora 08.33".12", cu viteza de 37 km/h prin dreptul
semnalului luminos de intrare YF al statiei CFR Olteni care a avut indicatia ,,LIBER cu
vitezd redusa. Semnalul urmitor este pe liber cu viteza stabilita sau redusa. Ziua si

noaptea — o unitate luminoasa de verde si o unitate luminoasa de culoare galbena, spre
tren.”.
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Fig. 6 Diagrama IVMS cu vitezele ramel electrice RES 003 inainte si dupa producerea
incidentul ui

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

Personalul de locomotiva care a condus si deservit in sistem simplificat (mecanic
locomotiva) rama electrica RES 003, ce a format trenul de calatori nr.15931-2 din data de
09.07.2019 a efectuat odihna la domiciliu 22 ore, timpul de munca prestat anterior fiind de 8 ore 30
minute (conform foi de parcurs seria NI, nr.0468). Pana la producerea accidentului feroviar,
personalul de locomotiva a efectuat serviciu 3 ore si 55 de minute (conform foi de parcurs seria NI,
nr.0469), aceste durate incadrandu-se in limitele admise de prevederile Ordinului MT nr.256 din 29
martie 2013.

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

Personalul implicat in circulatia trenului de calatori nr.15931-2 din data de 09.07.2019,
detinea permise de conducere si autorizatii valabile, fiind totodata declarat apt din punct de vedere
medical si psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise.

Acest incident feroviar produs intre halta de miscare Radoiesti si statia CFR Olteni, constand in
depdsirea vitezei maxime admise in zona in care exista o restrictie de viteza de 30 km/h, de la km
76+650 la km 76+550, restrictie mentionatd in ordinal de circulatie, s-a datorat lipsei de atentie a
operatorului uman aflat in conducerea trenului pe portiunea cu restrictie, lucru care a condus in acest caz
la eroare de omisiune a respectarii inscrisurilor din acest ordin. In plus personalul de locomotivi care a
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condus/deservit nu afost atent la paletele care indicau restrictia de viteza, astfel incat nu a luat masurile
necesare pentru mentinerea vitezei trenului in limitele admise, luand masuri de franare a trenului cu
intarziere in momentul observarii echipei de interventie aflata in zona restrictiei de viteza pe firul 1l de
circulatie.

C.5.6. Evenimente anterioar e cu caracter similar

1. Ladata de 23.01.2016, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, pe sectia
de circulatie Babeni — Piatra Olt, in circulatia trenului de marfa nr.80450 pe relatia Babeni — Piatra
Olt, personalul de locomotiva nu a respectat restrictiile de viteza de 30 km/h Inscrise pe ordinul de
circulatie emis de catre impegatul de miscare al statiei CFR Babeni pentru podetele de cale ferata de
la km 270+585, 269+170, 268+253, 267+044, 262+250, 251+690, 251+084, 249+525, 249+066,
243+026, 2411964, 228+746, 221+104, 220+471 si 214+906.

2. La data de 13.09.2016, intre orele 18:40 si 18:42, in circulatia trenului de marfa nr.20902,
apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC CARGO TRANS VAGON SA, pe raza de
activitate a Sucursalel Regionale CF Craiova, latrecerea pe linia nr.II directa din statia CF Caracal, s-a
produs un incident feroviar prin depasirea vitezel maxime de circulatie inscrise in ordinul de circulatie.
Trenul acirculat pe relatia Craiova— Caracal — Rosiori Nord.

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, dupa producerea incidentului, prezentate in capitolul
C.5.4.2- Date constatate cu privire la linie, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii
liniilor nu a influentat producereaincidentului din data de 09.07.2019.

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 constatdrile efectuate la instalatii, dupa producerea incidentului, prezentate in capitolul
C.5.4.1- Date constatate cu privire la instalatii, se poate afirma cd starea tehnica a instalatiilor nu a
influentat producerea incidentului din data de 09.07.2019.

C.6.3. Concluzii privind starea tehnica a ramei electrice

Avand in vedere constatarile efectuate la rama electrica RES 003, prezentate la capitolul
C.5.4.3. Date constatate cu privire la locomotiva se pot concluziona ca starea tehnica a instalatiilor
nu a influentat producereaincidentului din data de 09.07.2019.

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

Descrierea finali a lantului de evenimente

Ca urmare a raportului de eveniment nr.1/09.07.2019 a sefului de district al Districtului
Interventii Feroviare din cadrul Sectiei L6 Craiova prin care a sesizat faptul ca trenul de calatori
nr.15931-2, compus din rama electricd RES 003, tren care a circulat pe relatia Craiova — Caracal —
Rosiori Nord — Videle — Bucuresti Nord in data de 09.07.2019, nu a respectat restrictia de viteza de
30 km/h inscrisa in ordinul de circulatie Seria RCv 16 Nr.188823 (Fig.7) si semnalizata
instructional pe teren, S-a solicitat de catre RRSC Craiova la operatorul de transport feroviar SC
SOFTRANS SRL datele din memoria instalatiei de vitezometru tip IVMS si procesul verbal de
interpretare a acestor date de la rama electrica mentionata mai sus.
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Fig.7. Ordinul de circulatie primit de mecanicul trenului de calatori nr.15931-2

In urma interpretirii datelor care au fost descarcate din memoria nevolatila a instalatiei de
vitezometru tip IVMS a ramei electrice RES 003, precum si a marturiilor salariatilor implicati, se
poate concluziona ca incidentul feroviar generat prin nerespectarea restrictiei de viteza de 30 km/h
de la km 76+650 la km 76+550 intre halta de miscare Radoiesti si statia CFR Olteni, S-a produs in
urmatoarele circumstante:
mecanicul de locomotiva aflat in conducerea si deservirea ramei electrice RES 003 care a
format (compus) trenul de calatori nr.15931-2 din data de 09.07.2019, in statia CFR Rosiori
Nord, a primit ordinul de circulatie ,,Seria RCv 16 Nr.188823”, in care a fost inscrisa
restrictia de viteza de 30 km/h pe firul I de circulatie intre halta de migcare Radoiesti si statia
CFR Olteni, de lakm 76+650 la 76+550 pentru protectie muncitori, restrictia de viteza fiind
necesara lucrarilor de ridicare a vagoanelor deraiate din trenul de marfa nr.20919-2 la data
de 08.07.2019 de pe firul II de circulatie;
trenul de calatori nr.15931-2 a plecat din statia CFR Rosiori Nord la ora 07.55":01" a oprit la
ora 08.10":10" inaintea semnalului luminos de intrare Y al haltei de miscare Radoiesti care a
avut indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua si noaptea — 0 unitate luminoasa
de culoare rosie spre tren.”, aplecat la ora 08.19":38", viteza trenului a crescut la 26 km/h pe

16



o distanta de 160 metri si circuld in continuare cu viteze cuprinse intre 26-28 km/h pe o
distantd de 1440 metri, dupa care viteza trenului a crescut la 77 km/h pe o distanta de 680
metri si apoi circuld cu viteze cuprinse intre 77-79 km/h pe o distanta de 6760 metri

dela79 km/h, laora08.29'.20", viteza trenului de calatori nr.15931-2 a scazut la 17 km/h pe
o distanta de 360 metri, la ora 08.29'.55" datorita masurilor de franare luate cu intarziere de
catre mecanicul de locomotiva ca urmare a neatentiei la indicatoarele restrictiei de viteza si
observarea echipei de interventie pe firul II de circulatie;

In acest interval la ora 08.29".25" trenul de calitori nr.15931-2 trece cu viteza de 66-64 km/h
prin dreptul paletei restrictiei de viteza de 30 km/h de la km 76+650 iar dupa parcurgerea
distantei de 100 metri (lungimea restrictiei de viteza), la km 76+550, trenul a iesit din zona
restrictiei de viteza de 30 km/h cu viteza aproximativa de 46-44 km/h, la ora 08.29".31";
mecanicul de locomotiva nu a respectat restrictia de viteza de 30 km/h de pe firul nr.I dintre
halta de miscare Radoiesti si statia CFR Olteni de la km 76+550 pana la km 76+650 (Fig.4)
inscrisd in ordinul de circulatie si semnalizata pe teren, unde a circulat cu viteza cuprinsa
intre 66-44 km/h (viteza aflata in scadere datorita masurilor de franare luate cu intarziere de
catre mecanicul de locomotiva) si a sosit in statia CFR Videle la ora 08.51":21"

mecaniculul de locomotivda nu a respectat aceastda viteza datoritd neatentiei desi dupa
primirea ordinului de circulatie in statia CFR Rosiori Nord a luat la cunostintd de restrictia
de viteza de 30 km/h de pe firul I de circulatie de la km 76+650 la km 76+550 intre halta de
miscare Radoiesti si statia CFR Olteni, restrictie de viteza care a fost semnalizatd pe teren
(Fig.2 51 3).

C.7. Cauzedirecte, factori care au contribuit
C.7.1. Cauza directa

Cauza directd a producerii incidentului feroviar o constituie eroarea umand manifestata prin

lipsa de atentie a personalului de conducere/deservire a trenului, fapt care a dus la luarea masurilor
de franare a trenului cu intarziere pentru respectarea restrictiei de viteza inscrisa in ordinul de
circulatie.

Factori care au contribuit

Nu au fost identificati factori care au contribuit la producerea acestui incident.

C.7.2. Cauze subiacente

nerespectarea prevederilor din Regulamentul de Semnalizare nr. 004/2006, art.95 referitoare
la vitezele impuse de semnalizarea restrictiilor de viteza;

nerespectarea prevederilor din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva
in transportul feroviar nr.201/2007, art.79, alin.(2), lit.a) si alin.(4), referitoare la luarea la
cunostinta a conditiilor legate de circulatia trenului inscrise n ordinul de circulatie;
nerespectarea prevederilor din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva
in transportul feroviar nr.201/2007, art.125, ain.(3), referitoare la respectarea dispozitiilor
inscrise n ordinul de circulatie, observarea atenta si respectarea indicatiei semnalelor si
indicatoarelor din parcurs;

nerespectarea prevederilor din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva
in transportul feroviar nr.201/2007, art.125, alin. (4), referitoare la masurile care trebuie sa
le ia mecanicul aflat in conducerea trenului la observarea unei indicatii care ordona
reducerea vitezei intr-un anumit punct sau pe o portiune de linie.

C.7.3. Cauzeprimare

Nu au fost identificate cauze primare ae producerii acestei incident.

C.8. Observatii suplimentare

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

relevanta asupra cauzelor producerii incidentul ui.
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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
Nu au fost identificate recomandari 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 SOFTRANS SRL si Autoritatii
de Siguranta Feroviara Romana.
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