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CFR = Cdile Ferate Romdne

CED = Instalatii de Centralizare Electrodinamica

HG = Hotarare de Guvern
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Regulamentul UE 402/2013 = Regulamentul (UE) nr.402 din 2013 privind metoda comuna
de siguranta pentru evaluarea riscurilor
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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare §i imbundtatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu
metroul din Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare
Regulament de Investigare, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER asigura
investigatorul principal pentru anumite incidente produse in circulatia trenurilor.

Actiunea de investigare s-a desfdsurat impreund cu reprezentantii operatorilor economici
implicati, independent de orice anchetd judiciara si nu are ca scop stabilirea vinovitiei sau a

acesteia fiind de prevenire a incidentelor sau accidentelor feroviare.

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

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

A.2. Procesul investigatiei

Avand 1n vedere fisa de avizare nr.390 din data de 23.09.2020 a Revizoratului Regional de
Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova, prin care a avizat faptul
cd 1n halta de miscare Gura Motrului, pe sectia de circulatie Turceni — Filiasi, linie dubla
electrificatd, s-a produs un incident feroviar prin depasirea de citre locomotiva de remorcare a
trenului de marfa nr.20914 a semnalului de ramificatie YRT in pozitia pe oprire avand ca urmare
deraierea locomotivei de primul boghiu in sensul de mers si ludnd in considerare faptul ca
evenimentul feroviar s-a incadrat ca incident, in conformitate cu prevederile art. 8, grupa A.1.7, din
Regulamentul de investigare, directorul general al AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de
investigare si numirea comisiei de investigare.

Prin nota nr.1.168/2020, a Directorului General Adjunct, a fost numit investigatorul principal
iar prin decizia nr.1122/46/2020 a investigatorului principal, a fost numita comisia de investigare
formata din reprezentanti ai AGIFER, SC Cargo Trans Vagon SA si CNCF ,,CFR” SA.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

La data de 23.09.2020, la ora 11.15, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova,
in halta de miscare Gura Motrului, pe linia de racordare R2 la km 291+010, trenul de marfa
nr.20914, apartinand operatorului de transport feroviar de marfa Cargo Trans Vagon SA, a depasi
semnalul luminos de iesire din ramificatie YRT care a afisat indicatia “OPRESTE fara a depasi
semnalul! Ziua si noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren.”. Dupa depasirea
semnalului trenul si-a continuat mersul si s-a nscris spre linia de evitare, dupa care locomotiva a
deraiat de primul boghiu in sensul de mers.

Nu au fost Tnregistrate alte incidente in circulatia trenului de marfa nr.20914 pe distanta Gura
Motrului — Filiasi.

L ™
: Plopsoru Jupinesti e
Dragotesti Barbatesti |
Turceni & Musculesti
Bibesti
Turburea
Strehai Gilort
Tantareni
Ciochiuta o . —
Filiasi Locul producerii
Butoiesti ; incidentului
Gura Motrului Racari
Cotofeni
Isalnita
Cernele

Fig.1 - Harta cu locul producerii incidentului

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

Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa
Producerea incidentului feroviar a fost generatd de efectul necorespunzator al masurilor de

franare luate in timpul efectudrii operatiei de oprire a trenului pe o portiune de linie in panta, n
conditiile urmatorilor:

Factori care au contribuit

— neactionarea intrerupatorului convertizorului compresorului in pozitia inchis dupa trecerea de
zona neutra;

— neurmadrirea indicatiilor date de instalatia control locomotiva tip ICOL legat de functionarea
compresorului;

— neurmarirea presiunilor de aer in coducta generala si rezervorul principal al locomotivei.

Cauze subiacente
C.7.2. Cauze subiacente
Nerespectarea unor prevederi din codurile de practica dupa cum urmeaza:



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

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

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

— art.127, pct. f din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul
feroviar nr.201/2007, , referitoare la urmarirea aparatelor de masura, indicatoarelor, display-
urilor din dotare, in conformitate cu reglementarile de exploatare specifice fiecarui tip in parte;

— art.79-(1), din Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005, lit. a prin care mecanicul
trebuia sd urmareasca presiunea din rezervorul principal al locomotivei si din conducta
generald, astfel Incat aceasta sa nu scada sub valoarea de 7 bar respectiv de 5 bar;

— art.79-(1), din Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005, lit. ¢ prin care mecanicul
trebuia sa supravegheze functionarea compresorului;

Cauze primare
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
semnalelor fixe sau mobile precum si a indicatoarelor care ordona “oprirea”, fara respectarea
prevederilor din reglementarile specifice, se clasifica in conformitate cu prevederile Regulamentului
de investigare ca incident feroviar conform art. 8, Grupa A, pct.1.7.

Recomandari de siguranta

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

Avand in vedere masurile care au fost luate pana la finalizarea investigatiei comisia a considerat ca
nu mai e necesara emiterea de recomandari de siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea incidentului

La data de 23.09.2020, ora 06.15 dupa inscrisurile din foaia de parcurs (ora 05.36 dupa datele
din memoria instalatiei de vitezometru tip IVMS) trenul de marfa nr.20914 (apartinand operatorului
de transport feroviar de marfa SC Cargo Trans Vagon SA) a fost expediat din statia CFR Petrosani
si @ avut ca destinatie statia CFR Dornesti.

Trenul a fost compus din 40 vagoane incarcate cu busteni + locomotiva diesel electrica DF 028,
a avut o lungime de 610 m, a avut un tonaj de 2053 tone si a fost remorcat de locomotiva electrica
EA 678.

In statia CFR Petrosani in data de 23.09.2020 s-a efectuat schimbul personalului de conducere
si deservire al trenului de marfa nr.20914, trenul fiind expediat din statie la ora 05.36 (conform
instalatiei [IVMS) cu locomotiva electrica EA 678.

Trenul de marfa nr.20914 in data de 23.09.2020 a sosit in statia CFR Meri la ora 06.37, a plecat
la ora 06.46, a sosit 1n statia CFR Amaradia la ora 07.46, a plecat la ora 08.54, a sosit in stagia CFR
Rovinari la ora 09.28, a plecat la ora 09.33 si a trecut prin statia CFR Turceni la ora 10.48.

In jurul orei 11.01 a deconectat ventilatia fortati a motoarelor de tractiune si alimentarea
convertizorului compresorului din intrerupatoarele de pe pupitrul de conducere, a trecut prin zona
neutrd a linie de contact fara a deconecta disjuntorul locomotivei, iar dupa trecerea de zona neutra
si revenirea tensiunii de alimentare a locomotivei de la linia de contact a conectat cu intarziere
ventilatia motoarelor de tractiune, fara a mai comanda din intrerupator conectarea alimentarii
convertizorului compresorului-



IDM din halta de miscare Gura Motrului i-a comunicat prin statia radiotelefon mecanicului de
locomotiva aflat in conducerea locomotivei electrice EA 678, aflata in remorcarea trenului de marfa
nr.20914 ca are parcurs de intrare pe linia de racordare R2 cu semnalul luminos de iesire YRT cu
indicatia “OPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua si noaptea — o unitate luminoasa de culoare
rosie spre tren.”, urmand sa plece la distanta de sector de bloc de linie automat dupa trenul de calatori
nr.1692, iar mecanicul de locomotiva i-a confirmat informatia prin statia radiotelefon.

Trenul de marfa nr.20914 a trecut prin dreptul semnalului luminos de intrare XT al haltei de
migcare Gura Motrului cu viteza de 25 km/h, care a avut indicatia ,,LIBER cu viteza stabilita.
ATENTIE! Semnalul urmitor ordoni oprirea. Ziua §i noaptea — o unitate luminoasa de culoare
galbena spre tren.”, mecanicul de locomotiva a manipulat butonul “Atentie” al instalatiei de control
punctual al vitezei INDUSI la ora 11.06'.57", s-a inregistrat influentd de 1000 Hz a inductorului de
cale al semnalului luminos de intrare XT, dupa care trenul s-a inscris pe linia de racordare R2.

Tn jurul orei 11.17 mecanicul de locomotiva a conectat alimentarea convertizorului
compresorului observand prea tarziu ca presiunea in conducta generald si rezervorul principal al
locomotivei a scazut sub 4 bari, dupa ce a manipulat manerul robinetului mecanic al franei automate
KD2 1in pozitia de franare ordinara de serviciu (pozitia IV) si a constatat ca franele automate ale
trenului nu intra in actiune.

La viteza de 14 km/h a trenului de marfa nr.20914, pe diagrama vitezei a instalatiei de
vitezometru IVMS a locomotivei a aparut inregistratd o influentd de 500 Hz pentru verificarea
vitezei de control V2 a inductorului de cale al semnalului luminos de iesire YRT al haltei de miscare
Gura Motrului, apoi mecanicul a observat ca dupa efectuarea operatiei de franare a trenului franele
automate ale acestuia nu intra in actiune, a manipulat manerul robinetului mecanic al franei
automate KD2 in pozitia de franare rapida (pozitia V), a manipulat robinetul franei directe FD 1 1n
pozitia de franare si i-a comunicat mecanicului ajutor sa manipuleze frana de mana in pozitia strans.
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Fig.2 Schita cu depasirea semnalului luminos de ramificatie YRT din capatul X al haltei de
miscare Gura Motrului

Dupa efectuarea operatiei de franare rapida de catre mecanic viteza trenului de marfa nr.20914
a scazut brusc in 11 secunde de 17 km/h la 0 km/h, interval in care a trecut prin dreptul semnalului
luminos de iesire din ramificatie YRT al haltei de miscare Gura Motrului, care a avut indicatia
“OPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua i noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre
tren.” (Foto nr.1), la ora 11.18'.49" apare inregistrata o influentd de 2000 Hz a inductorului de cale
al semnalului luminos de iesire din ramificatie YRT, cu franare de urgenta si oprirea trenului.
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Foto nr.1 Semnmalul luminos de iesire de Foto nr.2 Locomotiva electricd EA 678
ramificatie YRT din halta de deraiatd de primul boghiu in
miscare Gura Motrului sensul de mers

Locomotiva de remorcare EA 678 a trenului de marfa nr.20914 s-a oprit in jurul orei 11.19 cu
primul boghiu deraiat in sensul de mers al trenului peste schimbatorul de cale nr.7R spre linia de
evitare nr.6 (Foto nr.2).

IDM din halta de migcare Gura Motrului a observat la un moment dat pe luminoschema
aparatului de comanda ocuparea sectiunii macazului schimbatorului de cale 7R aflata in parcursul
de iesire de pe linia de racordare R2 pe linie dubla, fir II de circulatie pe distanta Gura Motrului —
Filiasi si a solicitat prin statia radiotelefon pe mecanicul de locomotiva aflat in conducerea
locomotivei electrice EA 678 aflata in remorcarea trenului de marfa nr.20914 sa-i comunice daca a
oprit 1n fata semnalului luminos de iesire YRT al liniei de racordare R2.

Mecanicul de locomotiva aflat in conducerea locomotivei electrice EA 678 care a remorcat
trenul de marfa nr.20914 i-a comunicat prin statia radiotelefon ca la efectuarea operatiilor de franare
trenul nu a oprit, a depasit semnalul luminos de iesire YRT care a avut indicatia“OPRESTE fara a
depasi semnalul! Ziua §i noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren.”, iar locomotiva
a deraiat de primele doua osii n sensul de mers.

In urma producerii incidentului, in data 23.09.2020, circulatia feroviard intre halta de miscare
Gura Motrului si statia CFR Filiasi 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 in capatul X din halta de miscare Gura Motrului.

Sectia de circulatie Turceni — Filiasi este in administrarea Sucursalei Regionale C.F. Craiova
din cadrul C.N.C.F. “CFR” S.A. si este intretinutd de salariatii din cadrul Districtului L 2 Butoiesti
- Sectia L 4 Severin.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) de dirijare a traficului feroviar pe
distanta Turceni — Filiasi sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionald de Cai
Ferate Craiova si sunt intretinute de catre salariatii din cadrul Sectiei CT 1 Craiova — Districtul SCB
Filiasi.

Instalatiile de comunicatii feroviare de pe sectia de circulatie Turceni — Filiagi este 1n
administrarea C.N.C.F. “CFR” S.A. si este Intretinuta de salariatii S.C. Telecomunicatii CFR S.A.
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Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva, locomotiva electrica EA 678 si locomotiva
diesel electrica DF 028 care au fost in compunerea trenului de marfa nr.20914 sunt in proprietatea
Cargo Trans Vagon S.A. si sunt intretinute de catre agenti economici autorizati ca furnizori feroviari.

Vagoanele din compunerea garniturii trenului de marfa nr.20914 sunt in propietatea
operatorului de Transport Feroviar Cargo Trans Vagon S.A.

C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului
Trenul de marfa nr.20914 a fost remorcat cu locomotiva electrica EA 678 care a fost condusa

si deservita in echipa completd, alcatuita din mecanic de locomotiva + mecanic ajutor, apartinand
Cargo Trans Vagon S.A. si a fost compus din o locomotiva diesel electrica de 1250 CP remorcata,
neactiva si 40 vagoane, 160 osii, cu o lungime de 610 m, avand conform formularului “Aratarea
Vagoanelor”:

— tonajul brut 2053 tone,

— tonajul net 1120 tone,

— de franat automat/de mana tonajul necesar 1027/287,

— tonajul franat real automat/de mana 2102/852.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii incidentului

C.2.3.1. Linii
Descrierea suprastructurii cdii

Tn zona producerii incidentului (zona semnalului luminos de iesire YRT) suprastructura cii in
halta de miscare Gura Motrului pe linia de racordare R2 este alcatuita din sine tip 49 montate pe
traverse speciale de beton T 13 si CFJ, prindere indirecta tip K si prisma de piatra sparta completa.
Linia de evitare nr.6 (Fig.3) este alcatuita din sine tip 49, traverse de lemn, cale cu joante, prindere
indirecta tip K. Schimbatorul de cale nr.7R este de tip 49, raza R=300m, tangenta 1:9, deviatie
dreapta, introdus n cale in anul 1988.

C.2.3.2 Instalatii feroviare

Pe sectia de circulatie Turceni — Filiasi, halta de miscare Gura Motrului este inzestratd cu
instalatie tip CR-2 cu pupitru orizontal, iar organizarea circulatiei feroviare se face dupa sistemul
blocului de linie automat.

C.2.3.3. Locomotiva de remorcare
Caracteristicile tehnice ale locomotivei electrice EA 678 sunt urmatoarele:
— locomotiva este tip LE 5100 kW si are numarul de identificare 91 53 0 400678-5 RO-CTV,

— tensiunea nominala in linia de contact -25,0kV;

— formula osiilor - Co Co;

— ecartament - 1435 mm;
— lungimea intre tampoane - 19 800 mm;
— latimea cutiei - 3000 mm;
— 1naltimea cu pantograful coboréat - 4500 mm;
— distanta intre centrele boghiurilor - 10 300 mm;
— ampatamentul boghiului -4 350 mm;
— diametrul rotilor in stare noua - 1250 mm;
— (reutatea totala fara balast -120t;

— sarcina pe osie fara balast - 20 tf:

— viteza maxima de constructie - 120 km/h;
— puterea nominala a transformatorului la 25kv - 5790 kVA,
— puterea nominald a locomotivei - 5100 kw;

— forta de tractiune maxima - 42 tf;

— sistemul de reglare - pe inalta tensiune;
— numarul treptelor de mers la selector (graduator) - 40;

— numarul treptelor de slabire a campului -3;



frana electrica - reostatica;

— forta de franare de durata - 21 tf 1a 40-45 km/h;
— frana automata - tip Knorr;
— frana directa - tip Oerlikon.

C.2.3.4. Locomotiva remorcata — neactiva
Caracteristicile tehnice ale locomotivei diesel electrice DF 028 sunt urmétoarele:
— locomotiva este tip LDE 1250 CP — 900 kW si are numarul de identificare 91 53 0 690028-1

RO-CTV;
— ecartament - 1435 mm;
— lungimea cu tampoane - 17000 mm;
— Tnaltimea maxima a locomotivei de la coroana sinei - 4650 mm;
— diametrul la cercul de rulare al bandajului in stare noua - 1100 mm;
— greutatea maxima in serviciu (complet alimentata) - 70£3% t;
— viteza maxima (bandaje semiuzate) — in regim usor - 100 km/h;
— viteza maxima (bandaje semiuzate) — in regim greu - 60 km/h;
— tipul motorului - 6LDA28-B;
— tonaj maxim remorcat in palier - 1000 t.

ww 0SSy

- T N e e

17 000 mm

C.2.3.5. Vagoane
Caracteristicile tehnice ale vagoanelor din compunerea trenului sunt:

— lungimea intre fetele tampoanelor necomprimate - 14540 mm;
— lungimea sasiului intre fetele traverselor frontale - 13050 mm;
— ampatamentul vagonului - 9000 mm;
— lungimea utila a cutiei min -12792 mm:;
— latimea utila a cutiei min - 2762 mm;
— 1inalfimea utila a cutiei -1743 mm:;
— finaltimea totald a vagonului -3175 mm:;
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— ampatamentul boghiului - 1800 mm;

— tara - 22 tone;

— volum util -62 m3;

— capacitate de incarcare - 57,8 tone;

— sarcina pe osie - 20 tone;

— tip boghiu - Y25Cs ll;

— viteza maxima de circulatie (regim gol/incarcat) - 120/100 km/h;
— tip frana - KE - GP;

— latimea vagonului - 3010 mm.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin statii
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 restabilirea circulatiei trenurilor.

C.3. Urmarile incidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma producerii incidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale
In urma producerii incidentului s-au inregistrat pagube pentru lucrarile ce s-au efectuat cu TIS
cu Vh pentru repunere pe linie a locomotivei electrice Tn valoare de 5.809,14 lei.

C.3.3. Consecintele incidentului Tn traficul feroviar
In urma incidentului feroviar au fost inregistrate 2 Tntarzieri de trenuri de calatori cu un total de
33 minute.

C.3.4. Consecintele incidentului asupra mediului
In urma producerii acestui incident nu au fost urmari asupra mediului.

C.4. Circumstante externe

La data de 23.09.2020, Tn intervalul de timp cuprins intre orele 11:00 si 12:00 (interval in care
s-a produs incidentul), temperatura 22°C, vizibilitatea in zona producerii incidentului a fost buna,
ziua, cer senin.
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Vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost asiguratd conform prevederilor reglementarilor
specifice Tn vigoare.

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

Din marturiile personalului apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SC
Cargo Trans Vagon SA au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

= Din cele declarate de personalul de locomotivi care a condus si deservit locomotiva EA
678 care a remorcat trenul de marfa nr.20914 din data 23.09.2020, se pot refine urmatoarele:

In data de 23.09.2020, in statia CFR Petrosani, au luat in primire locomotiva in tranzit in
remorcarea trenului nr. 20914, fara sa constate probleme tehnice la locomotiva si fara sa fie informat
daca locomotiva are probleme tehnice. S-a efectuat proba completd a franei de catre RTV, fara sa
se constate nereguli.

Intre statiile CFR Plopsoru si Turceni presiunea aerului in rezervorul principal de la locomotiva
a scazut sub valoarea de 8 bari, dar compresorul principal nu a mai pornit, decat dupa ce mecanicul
a manipulat in mod repetat comutatorul de pornire/oprire compresor principal.

Inainte de zona neutri dintre statia CFR Turceni si HM Gura Motrului, mecanicul a deconectat
serviciile auxiliare si locomotiva, iar dupa ce a trecut de zona neutra le-a conectat, presiunea aerului
n rezervorul principal fiind de aproximativ 9 bari.

La semnalul luminos de intrare XT al HM Gura Motrului, a avut indicatia “LIBER cu viteza
stabiliti. ATENTIE! Semnalul urmator ordona oprirea. Ziua si noaptea: O unitate luminoasa
de culoare galbena, spre tren”, a manipulat butonul “Atentie” al instalatiei de control punctual al
vitezei INDUSI, a manipulat robinetul mecanicului al franei automate KD2 in pozitia de franare de
serviciu, viteza trenului reducandu-se sub 30 km/h, dar au observat ca presiunea aerului in rezervorul
principal a scazut la 7 bari si compresorul principal nu a mai pornit. Mecanicul a declarat ca a
manipulat in mod repetat comutatorul de pornire/oprire compresor principal, pana cand acesta a
pornit, dar presiunea aerului in conducta generala si rezervorul principal ajunsese sub 4 bari,
robinetul mecanicului fiind in pozitia II (alimentare). Mecanicul a manipulat robinetul mecanicului
KD2 in pozitia de franare in mai multe trepte — franare ordinara si observand ca nu are efect 1-a
actionat in pozitia de franare rapida, a manipulat robinetul FD1 in pozitia de franare si a transmis
mecanicul ajutor sa strdngd frana de mana a locomotivei, viteza trenului s-a redus, dar a depasit
semnalul de iesire YRT (care a avut indicatia “OPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua si noaptea
— o0 unitate luminoasa de culoare rosie spre tren.” si a deraiat de rotile primelor doua osii din fatd a
locomotivei.

= Din cele declarate de revizorul tehnic - RTV care a deservit trenul de marfa nr.20914 din
data 23.09.2020, se pot retine urmatoarele:

Tn data de 23.09.2020 a efectuat pregitirea trenului de marfa nr 20914 in statia CFR Petrosani
unde a efectuat revizie tehnica la compunere si proba completa dupa care a insotit trenul de marfa
nr.20914.

La efectuarea probei complete in statia CFR Petrosani trenul a corespuns la proba din punct de
vedere al strangerii si slabirii sabotilor de pe roti cu pierderi de aer corespunzatoare, respectand
timpii prevazuti in instructie, presiunea aerului la urma trenului a fost de 4,8 bari.

Din marturiile personalului apartinind administratorului de infrastructura feroviara CNCF
»CFR” SA au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

= Din cele declarate de impegatul de miscare care a fost de serviciu la data de 23.09.2020 in
halta de miscare Gura Motrului se pot retine urmatoarele:

A fost de serviciu in data de 23.09.2020 conform graficului de lucru in halta de miscare Gura
Motrului pe functia de IDM.

La ora 10:45/48 a primit cale liberd de la statia CFR Turceni pentru trenul de marfa nr.20914,
tren care a circulat pe firul II de circulatie pe distanta Turceni — Gura Motrului cu comanda de intrare
pe linia de racordare R2 si semnalul de iesire luminos YRT cu indicatia “OPRESTE fara a depasi
semnalul! Ziua si noaptea — o unitate luminoasd de culoare rosie spre tren.”. Conform dispozitiei
date de catre operatorul RC de la regulatorul de circulatie Craiova cu numarul 18, ora 08.55, cu
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privire la circulatia trenului de marfa nr.20914, trenul trebuia sa opreasca pe linia de racordare R2
din halta de miscare Gura Motrului, unde urma sa plece la distanta de sector de bloc de linie automat
dupa trenul de calatori nr.1892.

I-a comunicat prin statia radiotelefon mecanicului de locomotiva aflat in conducerea
locomotivei electrice EA 678 aflatd in remorcarea trenului de marfa nr.20914 ca are parcurs de
intrare pe linia de racordare R2 cu semnalul luminos de iesire YRT cu indicatia “OPRESTE fara a
depasi semnalul! Ziua si noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren.”, urmand sa
plece la distanta de sector de bloc de linie automat dupa trenul de calatori nr.1692, iar mecanicul de
locomotiva i-a confirmat informatia prin statia radiotelefon.

A observat la un moment dat pe luminoschema aparatului de comanda ocuparea sectiunii
macazului schimbatorului de cale 7R aflata in parcursul de iesire de pe linia de racordare R2 pe linie
dubla, fir IT de circulatie pe distanta Gura Motrului — Filiasi si a solicitat prin statia radiotelefon pe
mecanicul de locomotiva aflat in conducerea locomotivei electrice EA 678 aflata in remorcarea
trenului de marfa nr.20914, sa-i comunice dacd a oprit in fata semnalului luminos de iesire YRT al
liniei de racordare R2.

Mecanicul de locomotiva aflat in conducerea locomotivei electrice EA 678 aflata in remorcarea
trenului de marfa nr.20914 i-a comunicat prin statia radiotelefon ca la efectuarea operatiilor de
franare trenul nu a oprit, a depasit semnalul luminos de iesire YRT care a avut indicatia“OPRESTE
fara a depasi semnalul! Ziua §i noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren.”, iar
locomotiva a deraiat de primele doua osii n sensul de mers.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

La momentul producerii incidentului 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 cdile ferate comunitare,
a OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor nr.101/2008
privind acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara
din Romania, aflandu-se Tn posesia:

— Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu nr. de identificare ASA19002 cu valabilitate pana la
data de 21.12.2029 — 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 ASB19004 cu valabilitate pana la
data de 21.12.2029 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER,
a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructurd feroviara pentru
indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare,
la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatdrii, inclusiv unde este cazul, al Intretinerii si
exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare.

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

La momentul producerii incidentului feroviar S.C. Cargo Trans Vagon S.A. in calitate de
operator de transport feroviar de célatori avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile
ferate comunitare, a OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a OMTIC nr.932/30.04.2020
privind acordarea certificatului de sigurantd in vederea efectudrii serviciilor de transport feroviar pe
caile ferate din Romaénia si detinea:

— Certificat de Sigurantd — Partea A cu numarul de identificare UE RO1120190028, valabil pana
la data de 29.09.2021, emis de Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roména prin care se
confirmd acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport
feroviar de marfa in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila;
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— Certificatului de Sigurantd - Partea B cu numarul de identificare UE RO1220190124, valabil
pana la data de 29.09.2021, emis de Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana prin care se
confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru a indeplini
cerintele specifice necesare pentru functionarea 1n sigurantd pe reteaua relevantd in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila;

Tn Anexa | 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 locomotiva EA nr. 91 53 0
400678-5 care a remorcat trenul nr.20914.

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

Personalul de locomotiva implicat in producerea incidentului feroviar era instruit teoretic si
practic conform certificatului pentru confirmarea periodica a competentelor profesionale generale
de instruire profesionald teoreticd si practicd, avand competente profesionale necesare functiei
mecanic de locomotiva prin indeplinirea urmatoarelor cerinte:

— A.1.3. INSUSIREA principiilor si tipurilor de semnalizare feroviara;

— A.3.5. ACTIVAREA franelor la decelerari si opriri, t{inand seama de materialul rulant si de
instalatie;

— A.3.9. OBSERVAREA semnalelor din cale si a semnalizarilor din cabina,
INTERPRETAREA imediata si fara erori si ACTIONAREA dupa cum s-a indicat.

Operatorul feroviar are efectuatd evaluarea pericolelor si a riscurilor asociate operatiunilor
feroviare. In conformitate cu documentelor puse la dispozitie, aceastd evaluare a fost efectuati in
conformitate cu prevederile din Regulamentul (UE) Nr.402/2013 si din Regulamentul (UE)
Nr.1078/2012.

Din documentele puse la dispozitie a reiesit faptul cd in activitatea de circulatie a trenurilor
(transport), nu a fost identificat vreun pericol in ceea ce priveste neurmarirea indicatiilor instalatiilor
de control si a aparatelor de masura legat de functionarea instalatiilor de aer si de frana (functionarea
compresorului principal de aer si valorilor presiunilor de aer in conducta generala si rezervorul
principal de aer)

Personalul implicat a aplicat in mod eronat cunostiintele profesionale in ceea ce priveste
respectarea codurilor de buna practica, ceea ce a contribuit la cresterea probabilitatii de producere a
incidentului investigat.

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

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

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

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

— Regulamentul de Remorcare si Franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul Ministrului
Transporturilor, Constructiilor si Turismului nr. 1815 din 26.10.2005;

— 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 medicald si psihologica a personalului cu
responsabilitati in siguranta circulatiei;
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— Ordinul 17 DA/610/1987 — ISTRUCTIUNI privind functionarea, deservirea si intretinerea
dispozitivelor de siguranta si vigilenta si a instalatiilor de control punctal al vitezei (INDUSI);

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

— OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara,

— Frane moderne pentru locomotive, editia 1971 — Ministerul Transporturilor;

— Indrumatorul mecanicului pentru exploatarea locomotivelor/1978.

surse si referinte:

— chestionarea salariatului implicat in producerea incidentului feroviare;

— rezultatele inregistrarilor instalatiilor IVMS de pe locomotiva;

— procesul verbal de citire a inregistrarilor instalatiei IVMS de pe locomotiva implicata.

— copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare;

— interpretarea datelor din memoria instalagiei de control al locomotivei tip ICOL,;

— documentatia privind Sistemul de Management al Sigurantei al operatorului de transport
feroviar de marfa SC Cargo Trans Vagon SA.

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 Turceni — Filiasi, halta de miscare Gura Motrului este inzestrata cu
instalatie tip CR-2, cu pupitru de comanda orizontal
La interior n biroul de miscare s-au constatat urmatoarele:
— cheia si grilajul salii de relee sigilate instructional cu sigiliu CT;
— pe luminoschema sectiunile izolate SI 7R si SI 055B cu indicatie lumina rosie, ocupate cu
trenul de marfa nr.20914;
— toate butoanele de manevrare a instalatiei de centralizare de pe pupitru cu luminoschema sunt
sigilate instructional cu sigiliu CT;
— electromecanismele de macaz nr.5R si 7R cu control pe luminoschema;
— semnalul luminos de iesire din ramificatie YRT in stare normala;
— clestii de asigurare pentru macazuri si manivela de manevrare a electromecanismelor de
macaz sigilate instructional cu sigiliu CT.
La exterior pe teren s-au constatat urmatoarele:
— macazul schimbatorului de cale nr.7R in pozitie pe abatuta “-” fara urme de talonare;
— zona sectiunilor izolate SI 7R si SI 055B ocupate cu trenul de marfa nr.20914;
— semnalul luminos de iesire din ramificatie YRT a avut indicatia “OPRESTE fara a depasi
semnalul! Ziua si noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren.”;
— la instalatiile SCB din exterior nu s-au inregistrat pagube materiale sau alte avarii.
— instalatia autostop din cale aferentd semnalului YRT era activa la indicatia “OPRESTE fara
a depasi semnalul!”

C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii

Deraierea s-a produs pe linia de racordare R2 cu acces la magistrala 900 pe firul Il de circulatie
in halta de miscare Gura Motrului, la km 291+010 unde trenul de marfa nr.20914 nu a oprit, si-a
continuat mersul si a depasit semnalul luminos de iesire din ramificatie YRT, circuland in continuare
pe schimbatorul de cale nr.7R, aflat pe pozitia “abatuta”, spre linia nr.6 de evitare (Fig. 2). Circulatia
si manevra trenurilor pe linia abatuta a schimbatorului de cale nr.7R, cu acces spre linia nr.6, a fost
inchisa din data de 13.03.2006. La intrarea pe aceasta linie s-a produs deraierea primului boghiu in
sensul de mers la locomotiva EA 678 si oprirea trenului de marfa nr.20914.

Semnalul luminos de iesire din linia de racordare R2, YRT care a fost depasit de trenul de marfa
nr.20914 avand indicatie de oprire este situat la km 587+200 zona in care infrastructura feroviara
este alcatuita din sine tip 49 montate pe traverse speciale de beton T 13 si CFJ, prindere indirecta
tip K si prisma de piatra sparta completa. Linia de evitare nr.6 (Fig. 2) este alcatuita din sine tip 49,
traverse de lemn, cale cu joante, prindere indirecta tip K. Schimbatorul de cale nr.7R este de tip 49,
raza R=300m, tangenta 1:9, deviatie dreapta.
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Linia de racordare R2 din halta de migscare Gura Motrului este in curba la stanga in sensul de
mers al trenului, cu acces prin intermediul schimbatorului de cale 5R la firul II de circulatie Gura
Motrului — Filiasi (Fig. 2).

Profilul in lung al liniei de racordare R2, intre semnalul luminos de intrare XT si semnalul
luminos de iesire din ramificatie YRT (Fig. 2) are o lungime de 1943 metri din care rampa cu
declivitate maxima de 17,3%o pe o lungime de 1123 metri urmata de panta pe o lungime de 820
metri in sensul de mers al trenului, viteza de circulatie este restrictionata la 40 km/h.

Pozitia boghiului deraiat al locomotivei electrice de remorcare EA 678 a fost urmatoarea:

— osianr.1 (de atac) s-a aflat cazuta cu roata din partea dreapta in sensul de mers al trenului intre
firele caii si cu roata din partea stdnga in exteriorul caii, pe linia nr.6, la circa 3 metri de célcaiul
schimbatorului de cale nr.7R (Foto nr.3 si 4);

Poxe,
Foto nr.3 Roata partea dreapta sens mers Foto nr.4 Roata partea stanga sens mers
osia nr.1 osia nr.1

— osia nr.2 s-a aflat cazuta cu roata din partea dreaptd in sensul de mers al trenului intre firele
caii §i cu roata din partea stanga in exteriorul caii, la calcaiul schimbatorului de cale nr.7R, pe
linia nr.6 abatuta a acestuia (Foto nr.5 si 6);

Foto nr.5 Roata partea dreapta sens mers Foto nr.6 Roata partea stanga sens mers
osia nr.2 osia nr.2
— osia nr.3 s-a aflat cazuta cu roata din partea dreaptd in sensul de mers al trenului intre firele
caii la circa 0,20 metri Tnaintea varfului fizic al inimii de incrucisare al schimbatorului de cale
nr.7R si cu roata din partea stdngd in exteriorul caii, la circa 0,30 metri dupa varful inimii
(Foto nr.7 si 8).
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Foto nr.7 Roata partea dreapta sens mers Foto nr.8 Roata partea stanga sens mers
osia nr.3 osia nr.3

Locomotiva electrica EA 678 care a remorcat trenul de marfa nr.20914 a circulat in stare
deraiata circa 1,5 metri.

Ca urmare a incidentului produs nu s-au Inregistrat pagube materiale sau alte avarii la linie si
schimbatoarele de cale.

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

C.5.4.3.1.Constatari privind locomotiva electrici EA 678

Data executarii reparatiilor planificate:

Locomotiva electrica EA 678 apartinand SC Cargo Trans Vagon SA care se afla in remorcarea
trenului de marfa nr.20914 a efectuat la data de 20.07.2019 reparatie tip RG la SC TEHNOTRANS
FEROVIAR S.R.L.CONSTANTA.

Data si locul executarii ultimelor revizii planificate/intermediare:

Locomotiva electricd EA 678 a efectuat ultima revizie tip R1, la data de 18.09.2020, in cadrul
S.C. CFR LLR.L.U. S.A. BUCURESTI — SECTIA CFR I.R.L.U. Craiova, inregistrand pana la data
efectudrii reviziei un numar de 560.021 km si a efectuat revizie intermediara tip RI + RAC la data
de 10.09.2020 la SC LOCOMOTIV SERVICE REPARATII SRL.

Constatari efectuate in urma analizarii datelor furnizate de instalatia IVMS in functie pe
distanta Turceni — Gura Motrului:

— trenul de marfa nr.20914 a plecat din statia CFR Rovinari la ora 09.30'.09” si a circulat cu
viteza medie de 33 km/h pe distanta de 36.226 metri pana la statia CFR Turceni;

— la statia CFR Turceni a trecut la ora 10.47'.42" si a circulat cu viteza maxima de 49 km/h pe
o distanta de 8.319 metri pana la ora 11.01'.33", unde viteza a scazut de la 49 km/h la 19 km/h
pe o distantd de 885 metri;

— delaora11.03".16" viteza trenului creste de la 19 km/h la 29 km/h pe o distanta de 531 metri
si circuld cu viteza de 29 km/h pe o distanta de 649 metri pana la ora 11.05’.53", unde viteza
scade de la 29 km/h la 11 km/h pe o distanta de 1357 metri. Pe aceasta distanta la viteza de 25
km/h a aparut o influenta de 1000 Hz a inductorului de cale al semnalului luminos de intrare
in ramificatie XT care a avut o indicatie “LIBER cu viteza stabilitdi. ATENTIE! Semnalul
urmitor ordona oprirea-primul sector de bloc din fata este liber, dar al doilea este
ocupat. Ziua si noaptea — o unitate luminoasa de culoare galbena spre tren.”;

— delaora11.09".51" viteza trenului creste de la 11 km/h la 15 km/h pe o distanta de 413 metri
pana la ora 11.11".48", unde viteza scade de la 15 km/h la 9 km/h pe o distanta de 649 metri;
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Figura 3: diagrama IVMS cu vitezele locomotivei EA 678 intre statia CFR Turceni
Baneasa si halta de miscare Gura Motrului

— delaora 11.15.20" viteza trenului creste de la 9 km/h la 17 km/h pe o distanta de 649 metri
(distanta unde apare si influenta de 500 Hz la ora 11.17'.55") pana la ora 11.18".38", unde se
produce franare rapida prin manipularea robinetului mecanic KD2 si franare de urgenta cu
influenta de 2000 Hz de la inductorul de cale al semnalului de iesire din ramificatie YRT,
viteza scade de la 17 km/h la 0 km/h pe o distanta de 30 metri la ora 11.18'.49” (Fig. 3);
curba vitezei de pe diagrama vitezei coboara in 0 (zero) Thainte de aparitia influentei de 2000
Hz de la inductorul de cale al semnalului luminos de iesire YRT deoarece la efectuarea de
catre mecanic a franarii rapide osia nr.6 pe care se afla tahogeneratorul instalatiei de
vitezometru tip IVMS s-a blocat. Blocajul osiei nr.6 datorita efectuarii franarii rapide a inceput
cu ora 11.18'.49" (ora de la care instalatia IVMS nu mai inregistreaza viteza si distanta
parcursa), locomotiva deplasandu-se in continuare, a trecut peste inductorul de cale al
semnalului luminos de iesire YRT, a luat influenta de 2000 Hz si s-a oprit cu primul boghiu
deraiat in sensul de mers al trenului peste schimbatorul de cale nr.7R spre linia de evitare nr.6;
franarea de urgenta s-a produs datorita indicatiei semnalului luminos de iesire din ramificatie
YRT care a avut indicatia “OPRESTE fira a depasi semnalul! Ziua si noaptea — 0 unitate
luminoasa de culoare rosie spre tren”.

Constatari efectuate in urma analizarii datelor furnizate de instalatia ICOL (Instalatie control

locomotiva) in functie, Inainte de zona neutra de la km 4+200 si in halta de migcare Gura Motrului
(date afisate):

— ora 10.56'.59": regim iesire tractiune — S-a manipulat mansa controlerului in pozitia “0”,

serviciile auxiliare alimentate de la prizele inferioare, convertizor static mers sarcind

compresor, ventilatie motoare de tractiune in functiune;

ora 10.57".00": pantograf ridicat, disjunctor conectat — mansa controlerului in pozitia “0”,

serviciile auxiliare alimentate de la prizele inferioare, convertizor static mers sarcind

compresor, ventilatie motoare de tractiune oprita;

ora 11.01".13": pantograf ridicat, disjunctor conectat — mansa controlerului in pozitia “0”,

serviciile auxiliare alimentate de la prizele inferioare, convertizor static oprire — a deconectat

convertizorul compresorului din intrerupatorul de pe pupitrul de conducere, ventilatie motoare

de tractiune opritd;

ora 11.01".32": pantograf ridicat, disjunctor conectat — manga controlerului in pozitia “0”, lipsa

tensiune alimentare serviciile auxiliare, lipsa tensiune in linia de contact — trece prin zona
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neutrd, convertizor static stop — deconectat in continuare convertizorul compresorului din
intrerupatorul de pe pupitrul de conducere, ventilatie motoare de tractiune oprita;

ora 11.01".38": pantograf ridicat, disjunctor conectat — mansa controlerului in pozitia “0”, lipsa
tensiune alimentare serviciile auxiliare, a revenit tensiune n linia de contact — a trecut de zona
neutrd, convertizor static stop — deconectat, in continuare convertizorul compresorului din
intrerupatorul de pe pupitrul de conducere, ventilatie motoare de tractiune oprita. Lipsa
indicatiei “C” din postul de conducere s-a datorat neactionarii intreupatorului de alimentare a
convertizorului compresorului din pozitia deschis in pozitia inchis dupa trecerea de zona
neutra si revenirea tensiunii de alimentare de la linia de contact (Foto nr.9);
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Foto nr.9 - Afisaj display dupa trecerea locomotive de zona neutra

ora 11.01".49": pantograf ridicat, disjunctor conectat — mansa controlerului in pozitia “0”,
serviciile auxiliare alimentate de la prizele inferioare, convertizor static stop — deconectat n
continuare convertizorul compresorului din Tntrerupatorul de pe pupitrul de conducere,
ventilatie motoare de tractiune oprita,

ora 11.02".12": regim tractiune — manipuleaza mansa controlerului din pozitia “0” Tn regim de
tractiune, serviciile auxiliare alimentate de la prizele inferioare, convertizor static stop —
deconectat in continuare convertizorul compresorului din intrerupatorul de pe pupitrul de
conducere, ventilatie motoare de tractiune oprita;

ora 11.02".33": iesire regim tractiune — manipuleazd mansa controlerului din regim de
tractiune in pozitia “0” deoarece instalatia afiseaza lipsa ventilatiei fortate a motoarelor de
tractiune, serviciile auxiliare alimentate de la prizele inferioare, convertizor static stop —
deconectat in continuare convertizorul compresorului din intrerupatorul de pe pupitrul de
conducere, ventilatiec motoare de tractiune oprita;

ora 11.02.36": regim tractiune — manipuleaza mansa controlerului din pozitia “0” in regim de
tractiune, serviciile auxiliare alimentate de la prizele inferioare, convertizor static stop —
deconectat in continuare convertizorul compresorului din intrerupatorul de pe pupitrul de
conducere, ventilatie motoare de tractiune oprita;

ora 11.02'.48": mansa controlerului in regim de tractiune, serviciile auxiliare alimentate de la
prizele inferioare, convertizor static stop — deconectat in continuare convertizorul
compresorului din intrerupatorul de pe pupitrul de conducere — apare afisat pe displayul
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instalatiei “presiune compresor” (indicatie care apare atunci cand presiunea in rezervorul
principal de aer scade sub 8 atm), ventilatie motoare de tractiune oprita;

ora 11.02'.55": iesire regim tractiune — manipuleaza mansa controlerului din regim de
tractiune in pozitia “0” deoarece instalatia afiseaza lipsa ventilatiei MT, serviciile auxiliare
alimentate de la prizele inferioare, convertizor static stop — deconectat in continuare
convertizorul compresorului din intrerupatorul de pe pupitrul de conducere — afisat in
continuare pe displayul instalatiei “presiune compresor”, ventilatie motoare de tractiune
opritd;

ora 11.02".59": manipuleazd mansa controlerului din pozitia “0” in regim de tractiune,
serviciile auxiliare alimentate de la prizele inferioare, convertizor static stop — deconectat in
continuare convertizorul compresorului din intrerupatorul de pe pupitrul de conducere — afisat
in continuare pe displayul instalatiei “presiune compresor”, ventilatie motoare de tractiune
opritd;

ora 11.03".02": mansa controlerului Tn regim de tractiune, graduatorul pe treapta 2, serviciile
auxiliare alimentate de la prizele inferioare, convertizor static stop — deconectat in continuare
convertizorul compresorului din intrerupatorul de pe pupitrul de conducere — afisat in
continuare pe displayul instalatiei “presiune compresor”, pornire ventilatic motoare de
tractiune treapta 1,

ora 11.03'.03": regim tractiune — incepe sa manipuleze mansa controlerului in regim de
tractiune pana pe trepta 14 a graduatorului, serviciile auxiliare alimentate de la prizele
inferioare, convertizor static stop — deconectat in continuare convertizorul compresorului din
intrerupatorul de pe pupitrul de conducere — afisat in continuare pe displayul instalatiei
“presiune compresor”, ventilatie motoare de tractiune in functiune;

ora 11.03".47": regim tractiune — manipuleaza mansa controlerului in pozitia “0”, serviciile
auxiliare alimentate de la prizele inferioare, convertizor static stop — deconectat in continuare
convertizorul compresorului din intrerupatorul de pe pupitrul de conducere — afisat in
continuare pe displayul instalatiei “presiune compresor”, ventilatic motoare de tractiune in
functiune;

ora 11.08'.53": manipuleazd mansa controlerului din pozitia “0” in regim de tractiune,
serviciile auxiliare alimentate de la prizele inferioare, convertizor static stop — deconectat Tn
continuare convertizorul compresorului din intrerupatorul de pe pupitrul de conducere — afisat
in continuare pe displayul instalatiei “presiune compresor”, ventilatie motoare de tractiune
oprita;

ora 11.08'.59": regim tractiune — incepe sa manipuleze mansa controlerului in regim de
tractiune pana pe trepta 9 a graduatorului, serviciile auxiliare alimentate de la prizele
inferioare, convertizor static stop — deconectat in continuare convertizorul compresorului din
intrerupatorul de pe pupitrul de conducere — afisat in continuare pe displayul instalatiei
“presiune compresor”’, ventilafie motoare de tractiune in functiune;

ora 11.15".53": iesire regim tractiune — manipuleazd mansa controlerului in pozitia “0”,
serviciile auxiliare alimentate de la prizele inferioare, convertizor static stop — deconectat n
continuare convertizorul compresorului din intrerupatorul de pe pupitrul de conducere — afisat
in continuare pe displayul instalatiei “presiune compresor”, ventilatie motoare de tractiune n
functiune;

ora 11.16'.17": regim tractiune — manipuleazd mansa controlerului din pozitia “0” in regim de
tractiune pana pe trepta 5, serviciile auxiliare alimentate de la prizele inferioare, convertizor
static stop — deconectat in continuare convertizorul compresorului din intrerupatorul de pe
pupitrul de conducere — afisat in continuare pe displayul instalatiei “presiune compresor”,
ventilatie motoare de tractiune opritd — porneste la ora 11.16".20";

ora 11.16'.48": iesire regim tractiune — manipuleazd mansa controlerului in pozitia “0”,
serviciile auxiliare alimentate de la prizele inferioare, convertizor static stop — deconectat n
continuare convertizorul compresorului din intrerupatorul de pe pupitrul de conducere — afisat
in continuare pe displayul instalatiei “presiune compresor”, ventilatie motoare de tractiune n
functiune (Foto nr.10);
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Foto nr.10 Afisaj display cu indicatia presiune compresor - “PRES. COMPR”

— ora 11.17".11": pantograf ridicat, disjunctor conectat — mansa controlerului in pozitia “0”,
serviciile auxiliare alimentate de la prizele inferioare, convertizor static pornire demaraj =0 —
conectat convertizorul compresorului din intrerupatorul de pe pupitrul de conducere — afisat
in continuare pe displayul instalatiei “presiune compresor”, ventilatie motoare de tractiune
oprita. Aparitia indicatiei “C” din postul de conducere s-a datorat actionarii intreupatorului de
alimentare a convertizorului compresorului din pozitia deschis in pozitia inchis dupa
aproximativ 16 minute de la trecerea de zona neutra si revenirea tensiunii de alimentare de la
linia de contact (Foto nr.11);

— ora 11.17.12": pantograf ridicat, disjunctor conectat — mansa controlerului in pozitia “0”,
serviciile auxiliare alimentate de la prizele inferioare, convertizor static pornire demaraj = 1 —
conectat convertizorul compresorului din intrerupatorul de pe pupitrul de conducere — afisat
in continuare pe displayul instalatiei “presiune compresor”, ventilatie motoare de tractiune
oprita;

— ora 11.17.23": pantograf ridicat, disjunctor conectat — mansa controlerului in pozitia “0”,
serviciile auxiliare alimentate de la prizele inferioare, convertizor static in sarcind — conectat
convertizorul compresorului din intrerupatorul de pe pupitrul de conducere — afisat in
continuare pe displayul instalatiei “presiune compresor”, ventilatie motoare de tractiune
oprita;
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Foto nr.11 Afisaj display dupa conectarea convertizorului compresorului principal de aer

— ora 11.20".30": pantograf ridicat, disjunctor conectat — mansa controlerului in pozitia “0”,
serviciile auxiliare alimentate de la prizele inferioare, convertizor static in sarcina — conectat
convertizorul compresorului din intrerupatorul de pe pupitrul de conducere — dispare indicatia
de pe displayul instalatiei “presiune compresor”, ventilatie motoare de tractiune oprita;

Constatari efectuate la locomotiva:
Locomotiva electrica EA 678 a fost verificata la data de 23.09.2020 pe linia de racordare R2 a
haltei de miscare Gura Motrului unde au fost constatate urmatoarele:

— instalatia de siguranta si vigilentd DSV 1n functie, sigilata cu sigilii largi la clichet;

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

— instalatia de Tnregistrare a vitezei tip IVMS era in functie si sigilat;

— statia de radiotelefon era in functie;

Foto nr.12 Robinetul mecanic frana Foto nr.13 Robinetul franei directe FD1
automata KD2

— robinetul franei automate KD2 din postul de conducere nr.I (postul de unde a fost condusa
locomotiva) in pozitie de franare rapida (Foto nr.12)

— robinetul franei directe FD1 in stare activa — actionat (Foto nr.13)

— pantografele erau coborate, primul in sensul de mers fiind in exteriorul liniei de contact
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— locomotiva deraiata de osiile 1, 2 si 3 (boghiul nr.I) peste schimbatorul de cale 7R (Foto nr.14
si.15)

Foto nr.14 Boghiul nr.I deraiat pe partea Foto nr.15 Boghiul nr.I deraiat pe partea
dreapta sens mers stanga sens mers
Dupa ridicarea locomotivei si conectarea la linia de contact s-au efectuat probe unde s-au constatat:

S-au

timpul de umplere al rezervorului principal cu aer de la presiunea de 0 (zero) la presiunea de
10 bari a fost de 3 minute si 55 secunde;
presiunea aerului in conducta generald cu robinetul mecanic al franei automate in pozitia II
(alimentare CG) a fost de 5 bari;
la manipularea robinetului franei directe FD1 in pozitia de franare la maxim din postul nr.I de
conducere (postul de unde a fost condusa locomotiva) s-a efectuat introducerea aerului in
cilindrii de frana in 8 secunde;
pierderile de aer din conducta generald cu robinetul mecanicului franei automate KD2 in
pozitia III (neutrd) este de 0,3 bari in 67 secunde;
la efectuarea franarii ordinare in trepte prin manipularea robinetului mecanic al franei
automate KD2 pe sectorul pozitiei IV, scaderea presiunii in CG s-a efectuat in trepte —
corepunzatoare;
compresorul locomotivei porneste de la valoarea presiunii aerului de 8 bari si se opreste la
valoarea presiunii de 10 bari in rezervorul principal de aer si conducta principala de aer;
s-a manipulat in mod repetat intrerupdtorul de pornire/oprire a compresorului de pe pupitru
din postul de conducere nr.I (postul din care a fost condusa locomotiva) si nu s-au constatat
nereguli (compresorul a pornit $i s-a oprit normal).

Cu ocazia verificarii din data de 24.09.2020, in Depoul Craiova a locomotivei electrice EA 678

constatat urmatoarele:
grosimea sabotilor de frana corespunzatoare;
cursa tijelor cilindrilor de frana in limite instructionale;
timoneria de frana corespunzatoare;
in urma verificarilor si masuratorilor la osiile montate nu s-au constatat nereguli;
aparate de legare si ciocnire corespunzatoare;
rotile la osia nr.1 prezinta mici lovituri pe fata inactiva a buzei bandajului, in urma deraierii;
statia RER corespunzatoare;
robinetul mecanic al franei automate KD2 in postul nr.Il, Incuietoare inchisd si blocat in
pozitia III (neutrd);
buton dispozitiv deconectare rapida locomotiva F8 din postul de conducere nr.I, nesigilat si
neactionat;
semnal alarma post nr.I de conducere nesigilat;
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— compresorul debiteazd aer de la presiunea de 8,1 la presiunea de 10,2 bari in rezervorul
principal n 48 secunde;

— la manipularea robinetului mecanic al franei automate KD2 din postul de conducere nr.I pe
sectorul de franare in trepte — pozitia IV, presiunea in conducta generald a fost:

- treapta 1 — 4,5 bari
- treapta 2 — 4,2 bari
- treapta 3 — 4,0 bari
- treapta 4 — 3,9 bari
- treapta 5 — 3,8 bari
- treapta 6 — 3,7 bari
- treapta 7 — 3,5 bari;

— robinetul franei directe FD1 la efectuarea operatiei de franare introduce aer in cilindrii de frana
ai locomotivei la presiunea de 2,1 bari in 8 secunde;

— timpul de umplere al rezervorului principal de aer de la presiunea de aer de 0 (zero) bari la
presiunea de 10 bari a fost de 3 minute si 20 secunde;

— timpul de umplere cu aer la presiunea de aer de 5 bari a fost de 3 secunde;

— s-a actionat in mod repetat intrerupatorul pornit/oprit al convertizorului compresorului
principal de aer de pe pupitru din postul de conducere nr.I si nu s-au constatat nereguli n
functionarea compresorului.

Constatari privind rolul, descrierea si functionare a robinetului mecanic KD2 al franei automate
la locomotiva

Locomotiva electricd de 5100 KW tip Co-Co, seria 060-EA la instalatia franei automate pentru
efectuarea operatiei de franare a trenului se utilizeaza robinetul mecanic tip KD2 (Fig. 4)

Puzliia 1

Pozitia 2

Pozitia 3

Pozitia 5

Fig. 4 Pozitiile robinetului mecanicului al franei automate KD2

a) Rolul si descrierea robinetului mechanic al franei automate KD?2
Rolul robinetului mecanic al franei automate KD2 este de a permite trecerea aerului comprimat
din rezervorul principal (RP) al locomotivei in conducta generala (CG) precum si de a permite, in
cazul franarii, evacuarea gradata a aerului din conducta generala in atmosfera.
Manerul robinetului mecanicului KD2 poate ocupa urmatoarele pozitii de functionare:
— pozitia I (1) de alimentare cu soc
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pozitia II (2) de mers in care se mentine in conducta general o presiune de 5 bar

pozitia III (3) neutra in care se intrerupe total legatura dintre sursa de aer comprimat
(rezervorul principal) si conducta general

pozitia IV (4) cuprinde 9 trepte de franare ordinara de serviciu

pozitia V (5) de franare rapida.

b) Functionarea robinetului mecanicului KD2 in pozitia IV de frdanare ordinara de serviciu

Pentru ca franele trenului s intre in actiune este necesara o scadere a presiunii aerului din
conducta generala (CG), acest lucru realizandu-se prin manipularea manerului 70 al robinetului
mecanicului in pozitia IV, pozitie in care datoritd formei interioare a mansonului 11 conduce la o
scadere a tensiunii arcului de reglare 13.

Initial trecerii manerului 70 al robinetului mecanicului 1n pozitia [V presiunea aerului in camera
de comanda (CC) echilibra tensiunea arcului 13. Odata cu scaderea tensiunii arcului 13 echilibrul
se depreciaza iar pistonul 17 este impins in sus ridicandu-se de pe scaunul superior al ventilului
dublu scaun 24 iar aerul din camera de comanda va fi evacuat in atmosfera prin duza 1, conducand
la scaderea presiunii lui pana cand se restabilesc fortele de pe fetele pistonului 17, moment in care
pistonul se va aseza iar pe scaunul superior al ventilului dublu scaun 24 iar in camera de comanda
(CC) se va stabilii o presiune mai mica de aer (Fig. 5).
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Fig. 5 Schema robinetului mecanicului al franei automate KD2 in pozitia IV — franare ordinara de
serviciu

O presiune mai micd in camera de comanda determind o scadere a presiunii aerului din partea
dreapta a pistonului 89, acesta deplasandu-se spre dreapta in acelasi timp ridicand tija gaurita 101
de pe scaunul ventilului 94, lucru care determina evacuarea aerului din conducta generald (CG) in
atmosfera prin orificiile tijei 101 si orificiul O.

Cand presiunea din conducta generala va echilibra presiunea aerului din spatiul de comanda
(SC), respectiv presiunile de aer de pe fetele pistonului 89 vor fi in echilibru, tija 101 se va deplasa
spre stdnga si se va reageza pe scaunul ventilului 94.
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Odata cu asezarea tijei 101 pe scaunul ventilului 94, aerul din conducta generald nu mai poate
fi eliminat in atmosfera, dar acest lucru se poate repeta prin manipularea manerului 70 al robinetului
mecanicului KD2 in alta pozitie de franare, pana la ultima treapta de franare ordinara (Fig. 5).

Constatari privind modul de intrare in actiune a franelor automate la un tren de marfa prin
efectuarea unor franari ordinare de Serviciu si rapide in functie de prsiunea aerului in conducta
general (CG) si rezervorul principal (RP) al locomotivei.

S-au efectuat simulari si incercari pneumatice pe standul de proba franei a instalatiei de frana
de la IRV Piatra Olt, pentru un tren de marfa, cu robinet mecanic KD2 si distribuitoare de aer de tip
KE 1c-SL aflate in dotarea vagoanelor din compunerea trenului de marfa nr.20914, in vederea
stabilirii cauzelor producerii accidentului feroviar 23.09.2020 in Hm. Gura Motrului.

Pentru aceasta s-au efectuat franari si defranari la diferite presiuni ale aerului comprimat din
rezervorul principal rezultand urmatoarele:

Presiuneain | Presiuneain | Pozitia manerului robinetului KD2 de | Presiunea in Obs.
rezervorul conducta la care se produce franarea ordinara in | cilindrul de
principal — generala- functie de presiunea din RP frana
RP CG
mai mare =5 bari Frénarea se produce imediat de la1l L= | 0,4 bari corespun
de 6,5 bari 0,3-0,4 bari zator

5 bari =5 bari Frénarea se produce dupa ce manerul | 0,3 bari corespun
rob. KD2 se duce in pozitiade 1 L= zator
0,3-0,4 bari

4.8 bari 4.8 bari Franarea se produce dupa ce manerul 0,20 bari necoresp
rob. KD2 se duce in pozitiade 1 L si un unzator
dinte (un dinte= 0,15 bari)

4,2 bari 4,2 bari Franarea se produce dupa ce manerul | 0,18 bari necoresp
rob. KD2 se duce in pozitiade 1 L si unzator
cinci dinti

3,8 bari 3,8 bari Franarea se produce dupa ce manerul 0,15 bari necoresp
rob. KD2 se duce in pozitia de 1 L si unzator
sapte dinti

3,5 bari 3,5 bari Nu se mai produce nici un fel de 0 necoresp
franare ordinara unzator

Sub 3,5 bari | Sub 3,5 bari | Franarea vagoanelor se produce numai | 1,5-2,2 bari | necoresp
dupa efectuarea unei franari rapide n functie de | unzator
adicd 1n pozitia a V-a a manerului rob. | presiuneain
KD2 CG

In functie de rezultatele obtinute mai sus se pot trage urmatoarele concluzii:

I. in cazul unei franiri ordinare de serviciu a trenului
Odata cu scaderea presiunii aerului in rezervorul principal RP la 4 bari sau mai mica, scade si
presiunea in conducta generala CG a trenului astfel:
- Presiunea aerului din partea dreapta a pistonului 89 (din camera de comanda — CC) fiind mai
mare decat cea din stdnga va deplasa tija 101 spre stanga ridicand ventilul 94 de pe scaunul sau;

- La deschiderea ventilului 94 se va permite trecerea aerului comprimat din CG prin ventilul de
pregatire Tnspre rezervorul principal RP egalizand astfel cele doua presiuni;

- Dupa egalizarea presiunilor, de 4 bari, resortul 96 va impinge ventilul 94 pe scaunul sau
intrerupand legatura dintre CG si RP (Fig. 5).
Fata de cele prezentate mai sus se poate trage concluzia ca presiunile de aer din conducta
generald si rezervorul principal se egalizeaza ca urmare a caracteristicilor constructive ale
robinetului mecanicului KD2.
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Tensiunea resortului de comanda 13 a robinetului mecanic KD2 era reglata pentru o presiune
de regim in CG la 5 bari.

Pentru o franare ordinara de serviciu, la manipularea (rotirea) manerului (70) robinetului
mecanic al franei automate KD2 se realizeaza 0 detensionare a resortului 13, astfel incat pistonul
17 cu membrana 18 este ridicata de pe scaunul ventilului cu dublu scaun 24, permitand iesirea
aerului din conducta generala CG in atmosfera realizandu-se astfel o depresiune in CG care are ca
efect intrarea in actiune a franelor automate a vagoanelor din corpul trenului (Fig. 5).

Avand in vedere ci, in cazul nostru (trenului de marfa nr.20914), presiunea aerului din
rezervorul principal si conducta generala era sub 4 bari in loc de 5 bari frina automata era
consideratda apta de actiune, adica pozitia 0, atunci cand manerul robinetului mecanic KD2
corespundea pozitiei 1L si sase dinti ( 1L= 0,3bari iar 1 dinte =0,15 bari), pozitie care in mod normal
era pentru o depresiune in CG de 1,2 bari (diferenta de la 5 bari si 3,8 bari).

Astfel ca pentru efectuarea unei franari de serviciu era necesar manipularea manerului
robinetului KD2 din pozitia O (in cazul nostru era de 1L si 6 dinti) in pozitia 1L si 7 dinti necesara
producerii unei franari de serviciu.

Pana la aceasta pozitie a manerului robinetului KD2 (in cazul nostru era de 1L si 6 dinti) nu se
realiza nici un fel de franare ordinara de serviciu deoarece tensiunea resortului 13 (Fig. 5) era prea
mare fata de valoarea presiunii aerului din CG mai mica de 4 bari.

Il. Tn cazul unei franiri rapide aerul din conducta generald este evacuat pe cai largi de
robinetul KD2 datorita actionarii ventilului de franare rapide prin manipularea manerului KD2 n
pozitia de franare rapidi (pozitia V) indiferent de valoarea presiunii din CG sau RP. Tn acest caz se
realizeaza o franare a vagoanelor din compunerea trenului dar la o forta de franare mult mai mica
decat cea normald, vagoanele avand franele automate in actiune.

C.5.4.3.2. Constatdri privind materialul rulant remorcat de locomotiva electrici EA 678
Materialul rulant remorcat a fost compus din locomotiva diesel electrica DF 028 si 40 vagoane
seria Eaos Incdrcate cu busteni, tonaj brut 2053, tonaj necesar de franat automat 1027, tonaj real
franat automat 2162, tonaj necesar pentru mentinere pe loc 287, tonaj real pentru mentinere pe loc
852, lungime 610 metri.
In urma verificarii garniturii de vagoane s-au constatat:

— la toate vagoanele din compunerea trenului schimbitoarele de regim “Gol/Incircat” cu
manerele de manipulare in pozitia “Incdrcat” iar schimbitoarele de regim “M/P”
(marfa/persoane) in pozitia “M”;

— conducta generala are continuitate pe toatd lungimea trenului;

— robinetii semiacupldrilor Akerman au fost pe pozitia “deschis” si semiacuplarile cuplate, cu
exceptia ultimului robinet de la vagonul de semnal care s-a aflat pe pozitia “inchis”;

— starea tehnica a sabotilor de franare a fost corespunzatoare;

— timoneria de frina corespunzatoare;

— procentul de franare a fost asigurat.

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

Incidentul feroviar produs in halta de miscare Gura Motrului, constand in depasirea semnalului
luminos de iesire din ramificatie YRT cu indicatia de oprire, avand ca urmare deraierea locomotivei
de remorcare de primul boghiu in sensul de mers s-a datorat unei erori a mecanicului de locomotiva.
Aceasta eroare s-a produs pe fondul lipsei de atentie a mecanicului de locomotiva privind observarea
indicatiilor date de catre aparatele de masura si a instalatiei tip ICOL din postul de conducere activ
al locomotivei.

27



Personalul operatorului de transport feroviar de marfa care a condus si deservit locomotiva
trenului de marfa nr.20914 implicat in incident pe distanta Petrosani — Gura Motrului, a lucrat in
regim de turnus. Conform foilor de parcurs, personalul de locomotiva a efectuat serviciu in sistem
echipa completa (mecanic si mecanic ajutor locomotiva).

Legat de programul de lucru si modul efectuarii acestuia de la intrare in serviciu si pana la
producerea incidentului s-au constatat urmatoarele aspecte:

— personalul de locomotiva inainte de prezentarea la serviciu in data de 23.09.2020 la ora 06.00
(dupa inscrisurile efectuate pe foaia de parcurs), in statia CFR Petrosani, a avut 14 ore odihna
la dormitor

— a inceput timpul de munca (conform OMT nr.256/2013) in data de 23.09.2020 la ora 06:05
(dupa inscrisurile efectuate pe foaia de parcurs). Acesta a efectuat serviciu continuu in
remorcarea trenului de marfa nr.20914 incepand cu ora 06:15 (05.35".38” dupa instalatia IVMS)
— plecare statia CFR Petrosani, pana la ora 11:40 — sosire si oprire in halta de miscare Gura
Motrului dupa producerea incidentului, conform foi de parcurs seria P, nr.7977 (ora 11.18'.49"
- conform instalatiei IVMS). Din datele mentionate mai sus a reiesit faptul ca personalul de
locomotiva a efectuat serviciu continuu in remorcarea trenului de marfa nr.20914 de 5 ore si 14
minute pand la producerea incidentului, nedepasind durata serviciului maxim admis conform
OMT nr.256/213);

— pe distanta Petrosani — Gura Motrului conform foi de parcurs seria P, nr.7977 a avut urmatoarele
opriri:

- statia CFR Meri de la ora 07.15 la 07.25
- statia CFR Amaradia de la ora 08.20 la 08.55
- statia CFR Rovinari de la ora 09.25 l1a 09.30

— pe distanta Petrosani — Gura Motrului conform interpretarilor din memoria instalatiei de

inregistrare a vitezei tip IVMS a avut urmatoarele opriri:
- statia CFR Meri de la ora 06.37 la 06.46
- statia CFR Amaradia de la ora 07.46 la 08.54
- statia CFR Rovinari de la ora 09.28 la 09.33

— din statia CFR Rovinari a plecat la ora 09.30, a trecut prin statia CFR Turceni in jurul orei
10.48, a trecut prin dreptul semnalului luminos de intrare XT al haltei de miscare Gura Motrului
in jurul orei 11.07 cu viteza de 25 km/h, care a avut indicatia ,,LIBER cu viteza stabilita.
ATENTIE! Semnalul urmétor ordona oprirea. Ziua §i noaptea — o unitate luminoasa de
culoare galbend spre tren.”, mecanicul de locomotivd a manipulat butonul “Atentie” al
instalatiei de control punctual al vitezei INDUSI;

— n jurul orei 11.19 a trecut prin dreptul semnalului luminos de iesire din ramificatie YRT al
haltei de miscare Gura Motrului, care a avut indicatia “OPRESTE fara a depasi semnalul!
Ziua §i noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren.” (Foto nr.1), la ora 11.18".49"
apare inregistratad o influenta de 2000 Hz a inductorului de cale al semnalului luminos de iesire
din ramificatie YRT, cu franare de urgenta si oprirea trenului.

— inintervalul de timp de 15 minute si 58 secunde intre orele 11.01°.13"” si 11.17".11" nu a actionat
intrerupdtorul pentru alimentarea convertizorului compresorului principal de aer i nu a urmarit
indicatiile instalatiei tip ICOL si indicatiile aparatelor de masura legat de functionarea
compresorului si valorile presiunii de aer din conducta generala si rezervorul principal de aer
al locomotivei.

Comisia de investigare considera ca acest lucru a influentat atitudinea mecanicului precum si
activitatea lui din halta de miscare Gura Motrului legat de luarea masurilor de oprire a trenului de
marfa nr.20914 pe linia de racordare R2 in fata semnalului luminos de iesire din ramificatie YRT
care a avut indicatia “OPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua §i noaptea — o unitate luminoasa
de culoare rosie spre tren.”.

Dupa depasirea semnalului luminos de iesire din ramificatie YRT care a avut indicatia
“OPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua i noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre
tren.”, producerea franarii de urgenta a trenului si oprirea acestuia, mecanicul de locomotiva nu a
deconectat locomotiva de la alimentarea din linia de contact, nu a dat comanda de coborare
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pantograf si nu a actionat intrerupatoarele pentru intreruperea alimentarii serviciilor auxiliare
(ventilatia motoarelor de tractiune si convertizorul compresorului)

Luand in considerare atitudinea mecanicului de locomotiva, atat in urmarirea indicatiilor date
de instalatia de control a locomotivei tip ICOL, a aparatelor de masura care indicau presiunea aerului
in conducta generala si rezervorul principal precum si functionarea compresorului principal, comisia
de investigare apreciaza ca activitatea personalului cu atributii de instruire, verificare si control a
mecanicilor de locomotiva trebuie imbunatatita, astfel incat sa se realizeze in mod adecvat un
control preventiv al fiabilitatii resursei umane, care sa conduca la eliminarea deprinderilor de lucru
gresite, corectarea rutinelor neadecvate si la evitarea manifestarii unor comportamente care incalca
regulile care procedureaza activitatea.

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

Personalul implicat in circulatia trenului de marfa nr.20914 din data de 23.09.2020, detinea
permise de conducere si autorizatii valabile, fiind totodatd declarat apt din punct de vedere medical si
psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise.

C.6. Analiza si concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Avand n vedere caracteristicile liniei prezentate la capitolul C.5.4.2.Date constatate cu privire
la linie, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii liniilor nu a influentat producerea acestui
incident.
C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a instalatiilor feroviare

Avand in vedere caracteristicile instalatiilor prezentate la capitolul C.5.4.1. Date constatate cu
privire la instalatii, se poate afirma ca starea tehnica a instalatiilor nu a influentat producerea acestui
incident.
C.6.3. Concluzii privind starea tehnica a locomotivei

Avand in vedere caracteristicile instalatiilor prezentate la capitolul C.5.4.3. Date constatate cu

privire la locomotivd, se poate afirma ca starea tehnica a locomotivei nu a influentat producerea
acestui incident.
C.6.4. Analiza si concluzii privind modul de producere a incidentului

Referitor la circulatia trenului de marfa nr.20914 pe distanta Turceni — ramificatie halta de
miscare Gura Motrului.

Dupa efectuarea schimbului personalului de conducere si deservire, trenul de marfa nr.20914
(apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC Cargo Trans Vagon SA) a fost expediat
n data de 23.09.2020 la ora 05.35'38" din statia CFR Petrosani remorcat de locomotiva electrica
EA 678 si a trecut prin statia CFR Turceni in data de 23.09.2020 la ora 10.47'42".

Pana la statia CFR Turceni trenul de marfa nr.20914, conform interpretdrilor din memoria
instalatiei de vitezometru IVMS, in data de 23.09.2020 a sosit in statia CFR Meri la ora 06.37'14",
a plecat la ora 06.46'17", a sosit in statia CFR Amaradia la ora 07.46'02", a plecat la ora 08.53'37",
a sosit 1n statia CFR Rovinari la ora 09.28'26", a plecat la ora 09.33'39".

Laora 11.01'.13" (dupa inregistrarea instalatiei tip [COL) la viteza trenului de 47 km/h, Tnainte
de zona neutra a liniei de contact de la km 0044200, mecanicul de locomotiva nu a deconectat
disjunctorul, mansa controlerului a fost manipulata in pozitia “0”, serviciile auxiliare alimentate de
la prizele inferioare, si a deconectat convertizorul compresorului din intrerupatorul de pe pupitrul
de conducere si ventilatia motoarelor de tractiune;

La ora 11.01".32" cu disjunctorul conectat, mansa controlerului manipulatd in pozitia “0”,
instalatia tip ICOL a inregistrat lipsd tensiune alimentare serviciile auxiliare, lipsd tensiune in linia
de contact locomotiva a trecut prin zona neutra, deconectat in continuare convertizorul
compresorului din intrerupatorul de pe pupitrul de conducere, ventilatia motoarelor de tractiune
oprita;

La ora 11.01".38" cu disjunctorul conectat — mansa controlerului in pozitia “0”, lipsa tensiune
alimentare serviciile auxiliare, a revenit tensiune n linia de contact — locomotiva a trecut de zona
neutrd, deconectat in continuare convertizorul compresorului din Intrerupatorul de pe pupitrul de
conducere deoarece nu apare pe displayul instalatiei tip ICOL indicatia “C”, ventilatie motoare de
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tractiune opritd. Lipsa indicatiei “C” din postul de conducere s-a datorat neactiondrii de catre
mecanicul de locomotiva a intreupatorului de alimentare a convertizorului compresorului din pozitia
deschis in pozitia inchis dupa trecerea de zona neutra si revenirea tensiunii de alimentare de la linia
de contact (Foto nr.9);

Tn continuare dupa trecerea de zona neutrd si revenirea tensiunii de alimentare a locomotivei
mecanicul a manipulat mansa controlerului din pozitia “0” in regim de tractiune in doud incercari la
orele 11.02".12" si 11.02".36" dar Tn aceste doua cazuri graduatorul a ramas pe trepta 1 nepermitand
cresterea curentului de alimentare a motoarelor de tractiune deoarece nu a fost conectata alimentarea
ventilatiei motoarelor de tractiune din intrerupatorul de pe pupitrul de conducere (instalatia de
control a locomotivei tip ICOL nu a afisat pe display indicatia ,,V”’ conectarea ventilatiei motoarelor
de tractiune din intrerupatorul de pe pupitru).

La ora 11.02".48"” mansa controlerului a fost manipulata in regim de tractiune, serviciile
auxiliare alimentate de la prizele inferioare, la convertizor static instalatia ICOL afiseaza pe display
indicatia “STOP” — deconectat in continuare convertizorul compresorului din intrerupatorul de pe
pupitrul de conducere — n plus apare afisat pe displayul instalatiei “presiune compresor” (indicatie
care apare atunci cand presiunea in rezervorul principal de aer scade sub 8 atm), ventilatie motoare
de tractiune (MT) oprita;

Mecanicul de locomotiva a conectat ventilatia motoarelor de tractiune din intreupatorul de pe
pupitru la ora 11.03".02"” deoarece apare afisatd indicatia ,,V”’ pe displayul instalatiei ICOL, a
manipulat mansa controlerului pe crestere trepte graduator pana pe treapta 14 operatie care a condus
la cresterea vitezei trenului la 29 km/h (Fig. 6), dupa care IDM din halta de miscare Gura Motrului
i-a comunicat prin statia radiotelefon ca are parcurs de intrare pe linia de racordare R2 cu semnalul
luminos de iesire YRT cu indicatia “OPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua si noaptea — o unitate
luminoasa de culoare rosie spre tren.”, comunicare care a fost confirmata prin statia radiotelefon de
catre mecanic.
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Fig. 6 Diagrama cu operatiile efectuate de mecanic si vitezele iIn momentul efectudrii acestor
operatii

Trenul de marfa nr.20914 a trecut prin dreptul semnalului luminos de intrare XT al haltei de
miscare Gura Motrului cu viteza de 25 km/h, care a avut indicatia ,,LIBER cu viteza stabilita.
ATENTIE! Semnalul urmitor ordoné oprirea. Ziua si noaptea — o unitate luminoasa de culoare
galbena spre tren.”, mecanicul de locomotiva a manipulat butonul “Atentie” al instalatiei de control
punctual al vitezei INDUSI la ora 11.06".57", s-a inregistrat influentd de 1000 Hz a inductorului de
cale al semnalului luminos de intrare XT, dupa care trenul s-a inscris pe linia de racordare R2, avand
in continuare convertizorul compresorului deconectat din intrerupatorul de pe pupitrul de
conducere.
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Dupa ce trenul de marfa nr.20914 s-a inscris pe linia de ramificatie R2 pe portiunea de panta cu
decliviate maxima de 16,8%o spre semnalul luminos de iesire din ramificatie YRT, mecanicul de
locomotiva a efectuat franarea trenului manipuland robinetul mecanicului al franei automate KD2
in pozitia de franare ordinara (pozitia IV), a observat ca presiunea de aer in conducta generala si in
rezervorul principal de aer a scazut sub 4 bari si a conectat convertizorul compresorului principal
de aer din intrerupatorul de pe pupitrul de conducere la ora 11.17'.11" (apare pe displayul instalatiei
tip ICOL indicatia “C” — Foto nr.11; Fig. 6).

Dupa luarea masurilor de franare a trenului de marfa nr.20914 si conectarea convertizorului
compresorului principal de aer, mecanicul de locomotiva a constatat ca franele automate ale trenului
nu intra in actiune si viteza trenului crestea in continuare, mecanicul a manipulat robinetul mecanic
al franei automate din pozitia de franare ordinara de serviciu (pozitia IV), in pozitia de franare rapida
(pozitia V).

Curba vitezei trenului de marfa nr.20914 a scazut brusc in 11 secunde de 17 km/h la 0 km/h,
dupa care a trecut prin dreptul semnalului luminos de iesire din ramificatie YRT al haltei de miscare
Gura Motrului, care a avut indicatia “OPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua si noaptea — 0
unitate luminoasa de culoare rosie spre tren.” (Foto nr.1), la ora 11.18.49" apare inregistrata o
influenta de 2000 Hz a inductorului de cale al semnalului luminos de iesire din ramificatie YRT, cu
franare de urgenta si oprirea trenului.

Concluzii

Avand in vedere cele mentionate anterior si din constatarile efectuate de comisia de investigare
s-a ajuns la urmatoarele concluzii:

Mecanicul de locomotiva inainte de zona neutra a deconectat la ora 11.01.13” din
intrerupatoarele de pe pupitrul de conducere ventilatia motoarelor de tractiune si convertizorul
compresorului principal de aer iar dupa trecerea locomotivei de zona neutra aceste servicii auxiliare
nu au mai fost conectate la timp.

Ventilatia motoarclor de tractiune a fost conectata din intrerupatorul de pe pupitrul de
conducere la ora 11.03".02" dupa doua incercari de trecere a locomotivei in regim de tractiune iar
convertzorul compresorului principal de aer a fost conectat din ntrerupatorul de pe pupitrul de
conducere laora 11.17".11” (Foto nr.11) cand apare indicatia “C” pe displayul instalatiei de control
al locomotivei tip ICOL.

De la deconectarea convertizorului compresorului principal de aer ora 11.01'.13” pana la
conectarea acestuia la ora 11.17.11" n intervalul de timp 15 minute si 58 secunde presiunea de aer
din rezervorul principal al locomotivei si conducta generala a scazut sub 4 bari lucru care nu a fost
sesizat de mecanicul de locomotiva desi aparatele de masura si instalatia de control a locomotivei
tip ICOL au indicat nefunctionarea compresorului principal de aer si scaderea presiunii de aer din
rezervorul principal al locomotivei si conducta generala.

La efectuarea operatiei de franare si oprire a trenului de marfa nr.20914 in fata semnalului
luminos de iesire din ramificatie YRT mecanicul de locomotiva a manipulat robinetul mecanic al
franei automate KD2 in pozitia de franare ordinara de serviciu (pozitia 1V), dar franele automate ale
trenului nu au intrat in actiune.

Avand in vedere cd, in cazul nostru (trenului de marfa nr.20914), presiunea aerului din
rezervorul principal si conducta generald era sub 4 bari in loc de 5 bari frana automatd era
consideratd apta de actiune, adica pozitia 0 (pozitia II), atunci cAdnd manerul robinetului KD2
corespundea pozitiei 1L si sase dinti ( 1L= 0,3bari iar 1 dinte =0, 15 bari), pozitie care iIn mod normal
era pentru o depresiune in CG de 1,2 bari (diferenta de la 5 bari si 3,8 bari), depresiune care in cazul
cand in conducta generala ar fi fost presiune de aer de 5 bari franele automate ale trenului ar fi intrat
in actiune.

Astfel ca pentru efectuarea unei franari ordinare de serviciu era necesar manipularea manerului
robinetului KD2 din pozitia 0 (pozitia Il - in cazul nostru era de 1L si 6 dinti) in pozitia 1L si 7 dinti
necesara producerii unei frandri de serviciu.

La manipularea in aceasta pozitie a manerului robinetului KD2 (in cazul nostru era de 1L si 6
dinti) pistonul 17 nu a fost impins in sus neridicandu-se de pe scaunul superior al ventilului dublu
scaun 24 iar aerul din camera de comanda nu a fost evacuat in atmosfera prin duza 1 si astfel nu s-
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a realizat nici un fel de franare ordinara deoarece tensiunea resortului 13 (Fig. 5) era prea mare fata
de valoarea presiunii aerului din CG mai mica de 4 bari. In cazul in care presiunea aerului in
rezervorul principal de aer al locomotivei si conducta generala a fost de 3,5 bari nu se producea nici
o franare a trenului chiar daca mecanicul de locomotivda manipula robinetul mecanic al franei
automate KD2 1n pozitia de franare totald (pozitia IV — 1L si 8 dinti).

Intrarea in actiune a franelor automate ale trenului nu s-a produs, distribuitoarele de aer ale
vagoanelor nu au intrat in actiune deoarece presiunea aerului din rezervoarele principale ale
vagoanelor avea aceeasi valoare cu presiunea din conducta generala a trenului de sub 4 bari, astfel
distribuitoarele necomandand intrarea aerului din rezervoarele principale in cilindrii de frana ai
vagoanelor.

La manipularea robinetului mecanic al franei automate KD2 in pozitia de franare rapida (pozitia
V) aerul din conducta generald (presiune sub 4 bari) a fost evacuat in totalitate prin deschiderea
ventilului de franare rapida (Fig. 5) care a pus in legatura aerul din conducta generala a trenului cu
atmosfera astfel presiunea aerului din CG a scazut la 0 (zero).

In cazul acesta intrarea in actiune a franelor automate ale trenului s-a produs brusc,
distribuitoarele de aer ale vagoanelor au intrat in actiune deoarece presiunea aerului din rezervoarele
principale ale vagoanelor avea valoarea de sub 4 bari iar presiunea din conducta generala a trenului
a scazut la 0 (zero), astfel distribuitoarele comandand intrarea aerului din rezervoarele principale in
cilindrii de frana ai vagoanelor.

Curba vitezei de pe diagrama vitezei (Fig. 6) coboara in 0 (zero) inainte de aparitia influentei
de 2000 Hz de la inductorul de cale al semnalului luminos de iesire YRT deoarece la efectuarca de
catre mecanic a franarii rapide osia nr.6 pe care se afla tahogeneratorul instalatiei de vitezometru tip
IVMS s-a blocat. Blocajul osiei nr.6 datoritd efectuarii franarii rapide a inceput cu ora 11.18'.49"
(ora de la care instalatia IVMS nu mai inregistreaza viteza si distanta parcursd), locomotiva
deplasandu-se in continuare, a trecut peste inductorul de cale al semnalului luminos de iesire YRT,
a luat influenta de 2000 Hz.

Comisia de investigare considera ca neatentia in urmarirea functionarii compresorului principal
de aer, precum si neurmarirea indicatiilor date de aparatele de masura si instalatia de control a
locomotivei tip ICOL de catre mecanicul de locomotiva a condus la producerea acestui incident din
halta de miscare Gura Motrului, mecanic care ar fi trebuit sa ia masurile necesare de oprire a trenului
de marfa nr.20914 pe linia de racordare R2 in fata semnalului luminos de iesire din ramificatie YRT
care a avut indicatia “OPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua si noaptea — o unitate luminoasa
de culoare rosie spre tren.”.

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

Producerea incidentului feroviar a fost generatd de efectul necorespunzator al masurilor de
franare luate in timpul efectudrii operatiei de oprire a trenului pe o porfiune de linie in pantd, in
conditiile urmatorilor,

Factori care au contribuit

— neactionarea intrerupatorului convertizorului compresorului in pozitia inchis dupa trecerea de
zona neutra,

— neurmarirea indicatiilor date de instalatia control locomotiva tip ICOL legat de functionarea
compresorului;

— neurmarirea presiunilor de aer in coducta generala si rezervotul principal al locomotivei.

C.7.2. Cauze subiacente
Nerespectarea unor prevederi din codurile de practica dupa cum urmeaza:
— art.59-(4)din Regulamentul de exploatare tehnica feroviara nr.002/2001, prin care se interzice
depasirea unui semnal care ordond oprirea;
— art.23 alin (2) din Regulamentul de Semnalizare nr. 004/2006, referitoare la indicatia
semnalului luminos de iesire din ramificatie YRT;
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— art.9, alin.(1), lit.o)din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr.201/2007, referitoare la efectuarea operatiunilor cerute prin
instructiunile specifice de exploatare a sistemelor informatice si de siguranta circulatiei instalate
pe locomotive;

— art.127, pct. f din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul
feroviar nr.201/2007, , referitoare la urmarirea aparatelor de masura, indicatoarelor, display-
urilor din dotare, in conformitate cu reglementarile de exploatare specifice fiecarui tip in parte;

— art.79-(1), din Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005, lit. a prin care mecanicul
trebuia sd urmareasca presiunea din rezervorul principal al locomotivei si din conducta
generald, astfel Incat aceasta sa nu scada sub valoarea de 7 bar respectiv de 5 bar;

— art.79-(1), din Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005, lit. ¢ prin care mecanicul
trebuia sa supravegheze functionarea compresorului;

C.7.3. Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestei incident.

C.8. Observatii suplimentare
Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare au fost identificate alte deficiente fara relevanta
asupra cauzelor producerii incidentului, astfel:

— nerespectarea prevederilor din INDRUMATORUL MECANICULUI PENTRU EXPLOATAREA
LOCOMOTIVELOR/1978, Art.47, pct.1 privind obligativitatea personalului de locomotiva de
deconectarea disjunctorului la trecerea locomotivei prin zona neutrg;

— nerespectarea prevederilor din INDRUMATORUL MECANICULUI PENTRU EXPLOATAREA
LOCOMOTIVELOR/1978, Art.47, pct.2, lit.a) privind obligativitatea personalului de
locomotiva de conectarea disjunctorului dupa trecerea locomotivei prin zona neutrd i
conectarea serviciilor auxiliare (in cazul nostru ventilatie motoare de tractiune §i convertizor
compresor principal de aer);

D. Masuri care au fost luate

In vederea imbunatitirii activitatii de instruire in cadrul efectudrii scolii personalului s-a
procedat la constientizarea personalului cu responsabilitati in siguranta circulatiei pentru a se obtine
o mai bund intelegere a rolului acestora privind urmarirea indicatiilor furnizate de instalatiile de
control si aparate de masura legat de functionarea instalatiilor de aer si frana ale locomotivelor.

E. Recomandari de siguranta

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

Avand 1n vedere masurile care au fost luate pana la finalizarea investigatiei comisia a considerat ca

nu mai e necesara emiterea de 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 Cargo Trans Vagon SA si
Autoritatii de Siguranta Feroviard Roméana.
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