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AVERTISMENT

Acest RAPORT prezintd date, analize, concluzii si recomandari privind siguranta feroviara, in
urma activitdtii de investigatie ale comisiei tehnice coordonatd de catre un investigator principal,
numitd de prin decizie a Directorului General a Agentiei de Investigare Feroviare Romane —
AGIFER, in scopul identificérii circumstantelor, stabilirea cauzelor si determinarii factorilor ce au
condus la producerea acestui incident feroviar.

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Hotararii Guvernului nr.117/2010 de
aprobare a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si
imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romania, Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviara si Ordonanta de Urgenta nr.33/2015 pentru
modificarea si completarea unor acte normative din domeniul feroviar, aprobata prin Legea nr.42 din

22 martie 2016.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenti fatd de orice structurd juridica,
autoritate de reglementare sau de siguranta feroviara, administrator de infrastructurd de transport
feroviar, precum si fata de orice parte ale cérei interese ar intra in conflict cu sarcinile incredintate.

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

sau colective.

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin
determinarea reald a cauzelor si Tmprejurarilor care au dus la producerea acestui accident feroviar si
stabilirea recomandarilor necesare pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

In consecinta, utilizarea acestuia RAPORT 1in alte scopuri decat cele cu privire 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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B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

On the 1st October 2018,at 10:05 o’clock, in the railway station Mihaesti, the exit route of the
passenger train no. R 9006, (got by the railway undertaking SNTFC CFR Calatori SA), was wrong
set from the line 111 to the railway station Maldaeni, on the track I, over the switches no. 1,7 and 9,
that were submitted to inspection of their hidden parts and biannual inspection, scheduled and
approved for 8:54 o’clock. After passing the exit signal YIII in stop position, the driver observes the
red disk put on the track I, at the heel of the switch no.9, and stops the train in front of it, without
other consequences
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Incident consequences
No consequences for the environment, rolling stock or public railway infrastructure.

Direct cause, contributing factors

Direct cause

The direct cause of the incident is the human error consisting in the request and the wrong
establishment of the scheduled closing, correlated with the wrong setting of the track on which there
are the switches submitted to maintenance.

Underlying causes

1. violation of the provisions of art. 32(8) from the Regulations for the train running and railway
vehicles shunting no.005, approved through Order of Minister of Transports, Constructions
and Tourism no.1816 from the 26th October 2005;

2. violation of the Provisions for the performance way of the biannual works and inspection of
the hidden parts of the switches, edition in force.

Root cause

1. The root cause of the incident was the ineffective application for the achievement of the
proposed scope in the railway safety management, of the procedures for the monitoring of the
maintenance for the biannual inspections of the switch point machines and checking of the
hidden parts of the switches, part of the infrastructure administrator SMS.

Severity level
According to the accident notification and classification, stipulated in the Regulations of
Investigation, taking into account the activity where it happened and its consequences, the event is
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classified like incident, according to the art.8, paragraph(1), group A, point 1.13.wrong setting of the
trains at entry, exit or passing.

Safety recommendations

During the investigation, the commission found that the infrastructure administrator
management, at central and regional level, did not identify and did not manage the risks generated by
the violation of the “provisions regarding the performance way of the biannual works and inspections
at the hidden parts of the switches, in order to be able to dispose consequently solutions and measures
viable for keeping under control the dangers generated by it.

So, if the procedures of the own management system have been applied, completely, as well as
the provisions of the practice codes, part of the SMS, the infrastructure administrator should have
kept under control the dangers and risks associated, preventing in a such way the occurrence of this
incident.

In these conditions, the investigation commission recommends Romanian Railway Safety
Authority ASFR to request CNCF CFR SA:

1. to re-analyse the monitoring of the way of establishment and development of the lines
closing for the biannual inspections and checking of the hidden parts of switches and to analyse
the opportunity to include the nonconformities identified in the report in the category of
unacceptable nonconformities.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea incidentului

Pentru data de 01.10.2018 a fost programatd de catre conducerea SRCF Craiova o lucrare
complexa la infrastructura caii de rulare din h.m. Mihaesti, peste macazurile centralizate nr.1, 5 si 9.
Conform procedurii de executare a lucrarii si deoarece macazul nr. 1 este conjugat cu nr.3, respectiv
macazul nr.5 este conjugat cu nr.7, prin documentul de aprobare au fost stabilite masuri de siguranta
a activitdtii operationale de exploatare ce au constat in interzicerea circulatiei peste macazurile
centralizate la care se lucrau (nr.1, 5 s1 9) si a firului I catre h.m. Maldareni, fara scoaterea de sub
tensiune a liniei de contact. Peste macazurile conjugate nr.3 si 7 se putea circula cu trenuri catre firul
II spre h.m. Maldareni.

La data programata, ora 08:30 personalul desemnat pentru a inscrie in Registrul de Revizie a
Liniilor si Instalatiilor de Siguranta a Circulatie, a solicitat aprobarea inceperii lucrarilor complexe la
macazurile centralizate nr.1, 5 si 9, consemnand eronat ca masura de siguranta interzicerea circulatiei
peste macazurile la care se efectuau lucrari si a firului II catre h.m. Maldareni. Eroarea celor care au
inscris a constat 1n solicitarea Tnchiderii firului II in loc de cea care a fost programata (a firului I catre
h.m. Maldareni). Aceasta Inscriere eronatd a fost contrasemnatd de luare la cunostinta de catre IDM
si transmisa operatorului RC, care a aprobat-0.

In baza aprobarii obtinute de la personalul responsabil cu activitatea operationali de exploatare,
salariatii responsabili cu intretinerea infrastructurii care au solicitat lucrarea complexd (denumita
revizie bianuald a electromecanismelor de macaz si verificarea partilor ascunse a schimbatoarelor de
cale) au Inceput procedurile pentru aplicarea masurilor de siguranta:

- interzicerea circulatiei peste schimbatorii de cale nr.1, 3 si 7 prin imobilizarea acelor (cu o

eclisd metalica operatiune denumitd generic “eclisare”) In pozitia “directd” a macazurilor;

- plantarea discului rosu la varful schimbatorului de cale nr.1 si la sfarsitul macazului

schimbatorului de cale nr.9.
Nu s-au aplicat prevederile procedurale referitoare la aplicarea ocupdrii sectiunii izolate cu un
dispozitiv special denumit “sunt” si ocuparea sectiunilor izolate prin scoaterea sigurantelor din
circuitele de alimentare a sectiunilor izolate in care sunt amplasate macazurile centralizate.

In acelasi timp IDM a aplicat procedura de aplicare a masurilor de siguranti operationale ce au
constat in montarea unor cdpacele pe butonul semnalului de iesire de la linia 4.

In concordantd cu dispozitia RC IDM primeste trenul nr. 9006 la linia III, in vederea
expedierii trenului pe firul | cu BLA banalizat.
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IDM executa parcurs centralizat de expediere a trenului de la linia 111 pe firul I cu BLA banalizat
in directia Maldaeni, instalatia nefiind scoasa din functie permite inzadvorarea parcursului (macazele
9, 5/7 si 1/3 erau pe pozitia "directd") si punerea semnalului YIII pe liber (verde).

Trenul de calatori nr. 9006 este expediat de la linia III in directia Maldaeni pe firul I cu BLA
banalizat.

Dupa depasirea semnalului de iesire YIII, mecanicul de locomotiva observa discul rosu plantat
pe firul I la calcaiul schimbatorului de cale nr. 9 si opreste trenul in fata acestuia, fara alte urmari.
Distanta dintre semnalul de iesire YIII si schimbatorul de cale nr. 9 este de circa 120m.
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Urmarile incidentului

Nu au fost inregistrate victime, raniti sau pagube materiale ca urmare a producerii acestui
incident.

Dupa producerea incidentului, trenul de célatori nr. 9006 a fost regarat la linia IV, in vederea
expedierii, Intarziind 20 de minute.

C.2.Circumstantele incidentului

C.2.1. Partile implicate

Locul producerii accidentului feroviar este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de
Cai Ferate Craiova, in HM Mihaesti.

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova. Activitatea de
intretinere a suprastructurii feroviare este efectuata de catre personalul Districtului 3 Linii Rosiori
Nord, apartindnd Sectiei L2 Rosiori.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) din HM Mihdesti sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova si sunt intretinute de catre Districtul 1
CED Rosiori, apartinand Sectiei CT3 Rosiori.

Instalatiile de comunicatii feroviare din HM Mihaesti sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si
sunt intretinute de salariatiit SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Personalul de tractiune si materialul rulant din compunerea trenului de calatori nr. 9006, apartin
operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC CFR Calatori SA.

Activitatea de intretinere, revizii si reparatii planificate ale vagoanelor din compunerea trenului
de calatori nr. 9006 a fost asiguratd operatori economici certificati in acest sens.
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Instalatia de comunicatii radio de pe locomotiva este proprietatea operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC CFR Calatori SA si este Intretinutd de agenti economici, autorizati ca
furnizori feroviari.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori nr. 9006 circula pe relatia Craiova - Bucuresti avand in compunere 2
vagoane.

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

C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului cdii

Incepand cu plecarea din HM Mihiesti si pana la momentul opririi, traseul trenului a fost
urmatorul: aliniament 200m, urmat de o curbd cu raza R=1370m pe o distantd de 146m si de
aliniament 167m.

Profilul longitudinal al caii pe aceastd portiune este de rampa in sensul de mers al trenului, cu
valori cuprinse intre 1,80 si 3,20%o.

Descrierea suprastructurii caii

Caracteristicile suprastructurii caii pe zona producerii incidentului sunt:

- tip sind — 65;

- traverse de beton armat T17, avand poza de 1800 buc./km;

- traverse de lemn speciale pe zona schimbatorilor de cale;

- prindere indirecta tip K;

- schimbatorul de cale nr. 1: tip 65, R=300m, tg. =1/9, A+, deviatie stanga;

- schimbatorul de cale nr. 7: tip 65, R=300m, tg. =1/9, Ay, deviatie dreapta;

- schimbatorul de cale nr. 9: tip 65, R=300m, tg. =1/9, Ay, deviatie dreapta.

C.2.3.2. Instalatii
HM Mihaesti este amplasatd pe linia 900 Bucuresti — Timisoara, linie dubla electrificata si
este dotata cu instalatie de centralizare electrodinamica tip CR2.

C.2.3.3.Vagoane

In incident au fost implicate 2 vagoane etajate de calitori:
- vagonul nr. 50 53 2616 083-3;

- vagonul nr. 50 53 2616 085-8.

C.2.3.4.Locomotive

Trenul de célatori nr 9006 a fost remorcat de locomotiva electrica BA 482. Locomotiva si
personalul care a asigurat conducerea, deservirea si supravegherea acesteia apartin operatorului de
transport feroviar de cdldtori SNTFC CFR Calatori SA.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea Intre mecanicii de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asiguratd prin
instalatii radio-telefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea incidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor
precizat in RI, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai Agentiei de Investigare
Feroviara Romana — AGIFER, ai administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR”
SA — Sucursala Regionald de Cai Ferate Craiova, ai operatorului de transport feroviar de calatori
SNTFC CFR Calatori SA.
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C.3. Urmarile incidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma acestui accident feroviar nu au fost victime sau persoane ranite.

C.3.2. Pagube materiale
Nu au fost inregistrate pagube la linii sau linia de contact.

C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar

Trenul de calatori nr. 9006 a fost regarat la linia IV de unde a fost expediat pe firul II in directia
Maildaeni cu o intarziere de 20 minute.

C.3.4. Consecintele incidentului asupra mediului
In urma producerii acestui incident feroviar nu a fost afectat mediul.

C.4. Circumstante externe
Starea vremii si vizibilitatea nu au influentat producerea incidentului feroviar.Vizibilitatea
indicatiilor semnalelor luminoase a fost buna, in conformitate cu prevederile reglementarilor
specifice in vigoare.
La momentul producerii incidentului, temperatura in aer era de 16°C iar in sind de 14°C.

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

Declaratiile personalului apartindnd administratorului de infrastructura

Declaratiile personalului de intretinere L

Conform programului trebuiau sa efectueze verificarea partilor ascunse la schimbatorii de
cale 1,7 s109.

In RRLISC a inscris urmitoarele: “conform telegramei nr 202/1/273 din 1.02.208 solicit
inchiderea circulatiei si manevra peste schimbatorii de cale 1,7,9 cap X, fir 2 Mihaesti timp de 270
minute pentru VPA la schimbatorii 1,7,9. Lucrarea se executa fara scoaterea tensiunii din linia de
contact. Macazele 3,5 se ecliseaza pe directd”. Dupa aprobarea inchiderii linei de catre operatorul RC
a sunat seful de echipa ca s-a inchis linia si sd planteze discurile rosii la virful schimbatorului 1 si
calcdiul schimbétorului 9. A luat la cunostintd dupa ce IDM a scris in registru cu textul “ Am luat la
cunostinta de inchiderea liniei peste schimbatorii de cale 1,7,9, a semnat si a pus ora”.

A confundat amplasarea schimbatorilor de cale 1,7,9 pe firul II in loc de firul I deoarece
anterior timp de 18 ani a fost sef de echipa la Districtul Jianca — Grozavesti — Leu unde schimbatorii
de cale 1, 7 sunt pe firul II cap X. In timp ce scria solicitarea s-a uitat pe luminoschemi care macaze
se ecliseaza pe directa adica 3, 5 fir 11, dupa care a scris ca se inchide circulatia peste achimbétorii de
cale 1,7,9 cap X fir I, adica i-a ramas in minte firul 1.

A efectuat lucrari de verificare si remediere a defectelor L la schimbatorul nr 1. Nu a efectuat
nici o lucrare comuna cu electromecanicii SCB pina la ora 10:05.

Declaratiile personalului de intretinere SCB de la sediul biroului de miscare

A facut inscrierea in RRLISC impreuna cu organul L. Dupa aprobarea inchiderii a anuntat
electromecanicul de pe teren despre aceasta.

Pénad la ora 10:05 a masurat 7 condensatori in sala de relee.

In momentul intAmplarii incidentului era pe peron pentru a pune un electromotor in tren
pentru laboratorul SCB.

Cand a vazut ca trenul a intrat la linia care da acces peste schimbatoarele de cale in lucru, a
avertizat prin statie IDM despre acest fapt, dar IDM nu a reactionat la aceasta. Apoi a avertizat
electromecanicul din teren ca trenul a fost expediat peste zona unde se lucra.

Declaratiile personalului de intretinere SCB din teren
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Nu a fost avizat deelectromecanicul SCB aflat in biroul de miscare cd a fost aprobata
inchiderea.
Pana la sosirea trenului a efectuat probele cu corp.

Pentru executarea lucrarilor bianuale avea obligatia sa blocheze posibilitatea de manevrare si
de efectuare a unui parcurs peste electromecanismele de macaz la care se lucra, dar a uitat acest
lucru.

Declaratiile IDM

Stia ca erau programate lucrari bianuale dar nu stia schimbatoarele de cale la care urma sa se
desfasoare lucrarea, pentru ca nu avea telegrama de lucrari.

In jurul orei 8 s-a prezentat la biroul de miscare picherul care a solicitat in scris in RRLISC
inchiderea circulatiei trenurilor peste macazele 1,7,9 cap X, fir II Mihdesti in vederea lucrarilor
bianuale si verificare parti ascunse. Dupa inscrierile facute de catre organul CT a luat la cunostinta de
inscrierile facute si a transmis operatorului RC solicitarea lucrarilor in jurul orei 8:35.

Operatorul RC in jurul orei 8:40 a aprobat inchiderea circulatiei trenurilor peste
schimbatoarele de cale 1,7 si 9, cap X fir II, specificand faptul ca circulatia trenurilor pe distanta
Mihaesti — Maldaeni se executa pe firul I banalizat cu dispozitie RC.

Dupa 8 minute a primit dispozitie RC ca trenul 9006 pe distanta Mihaesti — Méldaeni circula
pe firul I banalizat.

Dezorientat de inscrierile facute de picher si dispozitia operatorului RC ca circulatia se
executa pe firul I banalizat, nu a mai realizat faptul ca schimbatoarele de cale 1,7 si 9 care erau in
lucru.

A pus cdpacele pe butonul semnalului de iesire de la linia 4 spre firul I, dupa care a fost
solicitat de calatori pentru emiterea biletelor pentru trenuril 9006 si 9001.

Dupa primirea avizului de plecare a trenului 9006 de la statia Radomiresti, a cerut
consimtamant scris de la agentul M de pe teren pentru trenul 9006, a completat ordinul de circulatie
si a facut comanda de intrare la linia III, in vederea expedierii pe firul I banalizat conform dispozitiei
operatorului RC.

A iesit in Intdmpinarea trenului 9006, a Tnmanat ordinul de circulatie mecanicului si a
expediat trenul pe firul I banalizat.

Cand a realizat greseala facuta, vazand personalul L si CT pe linie a fugit spre biroul de
miscare pentru a anunta prin statia RER mecanicul sa ia masuri de oprire a trenului, dar, avand garat
la linia 2 un tren de marfa cu vagoane Eacs, a intarziat, timp in care mecanicul oprise deja trenul.
Apoi s-a deplasat la locomotiva unde a luat legdtura cu mecanicul pentru regararea trenului si i-a
inmanat ordin de circulatie in acest sens.

A regarat trenul de la linia 111 la linia IV, apoi a expediat trenul de la linia 1V pe firul II.

Cu ocazia reviziei bianuale din data de 01.10.2018, in perioada lucrarilor, nu a avut nicio
sectiune izolata fara control.

De asemenea, sunt situatii cand dupa reviziile bianuale au aparut deranjamente (de exemplu in
data de 27.08.2018, la aproximativ o ora dupa terminarea lucrarilor de revizii bianuale, macazul 6/8

>

nu s-a manevrat de pe "directa" pe "abatuta" pana a doua zi, circulatia trenurilor peste acesta facandu-
se numai pe "abatuta".
Cand a asigurat macazele 3 si 5 pentru trenul 9006, nu si-a dat seama de greseala deoarece

avea in minte dispozitia operatorului RC de circulatie a trenului pe firul I banalizat.

Declaratia agentului M

La ora 8:44 a ridicat condica portativa de la biroul de miscare si s-a deplasat pe teren.

La ora 9:06 a primit dispozifia ca s-au aprobat lucrari bianuale si verificare parti ascunse la
schimbatoarele de cale 1,7 s1 9 si de eclisare pe directd a macazurilor 3 si 5, pe care a confirmat-0 Cu
nr 1 din condica.

La ora 9:41 a primit dispozitia pentru verificarea si asigurarea macazelor 3 si 5 aclisate pe

=1

pozitia "directa” pentru trenul 9006, pe care a confirmat-o.
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A transmis electromecanicului SCB sd reintregeascd circuitul de control pentru trecerea
trenului 9006.

Electromecanicul SCB a inscris In condica portativa ca circuitul este reintregit si se poate
efectua comanda pentru trenul 9006.

A transmis IDM cu nr 3 la ora 9:43 ca s-a verificat i asigurat macazele 3 si 5 eclisate pe
pozitia "directd" si se poate efectua comanda pentru trenul 9006. IDM a confirmat cu nr 3.

Nu a observat la ce linie se incadreaza trenul 9006 din cauza distantei mari.

La un moment dat a observat ca trenul 9006 a plecat de la linia III si a alergat in intdmpinarea
acestuia, dar in acest timp trenul 9006 a depasit semnalul de iesire si a oprit.

Declaratia operatorului RC

La intrarea in serviciu a fost informat de IDM ca vor fi lucrari bianuale si verificare parti
ascunse in capatul X cu aferctare fir II cu HM Maldaeni.

La ora 8:50 IDM a solicitat in scris inchiderea circulatiei trenurilor §i manevra peste
schimbatoarele de cale 1,7 si 9 din HM Mihaesti cu afectarea firului II cu HM Maldéeni.

Dupa verificarea prescriptiilor si a telegramei cu privire la aceastd inchidere a transmis cu
numar la ora 8:54 la HM Mihaesti, inchiderea circulatiei trenurilor si manevra peste schimbatoarele
de cale nr 1,7 si 9, cu afectare fir Il cu HM Maldaeni, conform solicitarii si prescriptiilor, mentionand
ca circulatia pe distanta Mihdesti - Maldaeni se va face pe firul I banalizat cu dispozitie RC si
totodata ca trenul 20704 va intra in HM Mihaesti la linia 2 si va astepta primire de la statia Rosiori
Nord.

La ora 9:40 a dispus ca trenul 9006 va circula pe distanta Mihaesti — Maldaeni pe firul I BLA
banalizat si apoi normal la Rosiori Nord.

Dupa 30 minute a aflat de la IDM ca Inscrierea a fost eronata si ca lucrarile afecteaza firul 1.

A revenit prin dispozitie scrisa si a dispus circulatia trenului 9006 pe firul II Mihaesti —
Maldaeni.

La firul RC exista schita HM Mihaesti cu numerotarea schimbatoarelor de cale.

Nu a avut telegrama referitoare la aceastd inchidere ci numai prescriptii.

Declaratiile personalului de locomotiva apartindnd operatorului de transport feroviar de
calatori SNTFC CFR Calatori SA

A circulat pe fir normal (firul II) de la statia Craiova pana la HM Mihaesti, unde a fost primit
cu semnalul de intrare pe pozitie permisivd, indicand 2 galbene la linia III, firul I; a oprit la peron in
HM Mihaesti, unde IDM i-a inmanat ordin de circulatie cu restrictia de viteza de pe firul II.

Dupa primirea ordinului de circulatie, a verificat indicatia semnalului de iesire, acesta avand
lumina de culoare verde cu indicatia de circulatie pe bloc banalizat, a dat semnale de plecare si a pus
trenul in miscare.

Dupd punerea trenului in miscare a observat lucrdtori L in zona de gabarit a liniei de
expediere si a dat semnale repetate de atentie cu sirena locomotivei.

Dupa depasirea semnalului de iesire a observat discul rosu plantat pe firul I si a luat masuri de
oprire imediatad. Apoi a avizat prin statia RER IDM-ul din HM Mihdesti, care a dispus regararea
trenului la linia IV.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator
al infrastructurii feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:
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= Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu numar de identificare ASA10003 — prin care Autoritatea
de Sigurantd Feroviard Romana confirmd acceptarea sistemului de management al sigurantei al
gestionarului de infrastructura feroviara;

» Autorizatiei de Sigurantd — Partea B cu numar de identificare ASB12003 — prin care Autoritatea
de Sigurantd Feroviara Romand a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de
infrastructura feroviard pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea
sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii, inclusiv unde
este cazul, al Intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare.

La data producerii incidentului feroviar SMS al administratorului de infrastructurd cuprindea, in
principal:
= declaratia de politica iIn domeniul sigurantei feroviare;
= manualul de management;
= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;
= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.

In conformitate cu Anexa 3 a Legii nr.55/2006, la nivelul Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Craiova au fost difuzate ,,Obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei
feroviare™ pentru perioada 2014+2017, iar prin decizii scrise ale Directorului Sucursalei Regionale de
Cai Ferate Timisoara, sefii compartimentelor din cadrul acestei sucursale, au fost numiti responsabili
cu Sistemul de Management al Sigurantei Feroviare in cadrul structurilor proprii.

Pentru anul 2018 a fost emisa si difuzata "Politica C.N.C.F. CFR SA" in domeniul Sistemului de
Management Integrat Calitate - Mediu — Sigurantd Feroviara, document semnat de Directorul
General al Companiei. In baza obiectivelor enumerate in aceastd declaratie, Sucursala Regionalia CF
Craiova a emis si difuzat "Evidenta obiectivelor specifice" pentru anul 2018.

Intrucat din constatirile efectuate asupra activititii de exploatare feroviard au rezultat
neconformititi privind “Intretinerea si exploatarea sistemului de control al traficului si de
semnalizare” (cerinta W. din Regulamentul UE nr.1169/2010 al Comisiei privind o metodd de
siguranta comund pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiei de
sigurantd feroviard), comisia de investigare a verificat daca SMS al CNCF ,,CFR” SA dispune de
proceduri pentru a garanta ca:

a) sunt identificate riscurile asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezultd direct din
activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitdtile altor
organizatii si/sau persoane (cerinta A.1);

b) respectarea normelor referitoare la exploatarea si intretinerea sistemului de control al traficului
si de semnalizare (cerinta W4)

Astfel, s-a constatat ca pentru a indeplini cerinta de la litera a), administratorul infrastructurii
feroviare publice a intocmit si difuzat persoanelor implicate in aplicarea procedurii operationale PO
SMS 0-4.12 ,,Managementul riscurilor de siguranta feroviara”. Aceastia procedura a aparut in
anul 2011 si nu a fost revizuita pana la momentul producerii accidentului, desi situatia impunea
acest lucru.

Astfel, la capitolul 5.4.1.2-Analiza de risc, pct. 5.4.1.2.1-Identificarea si clasificarea
pericolelor, comisia a constatat ca CNCF ,,CFR” SA din anul 2014 nu a efectuat actiuni de revizuire
a clasificarii pericolelor, in scopul actualizarii Registrului pericolelor proprii.

Pentru a indeplini cerinta de la litera b) administratorul infrastructurii feroviare publice a
intocmit si difuzat persoanelor implicate procedura operationald PO SMS 0-4.23 Procedura privind
modul de gestionare a instalatiilor de semnalizare cu respectarea normelor de exploatare si intretinere
completatd cu Prescriptii pentru executarea in comun a lucrarilor de revizii bianuale/anuale la
electromecanismele de macaz, verificarea fixatoarelor de macaz si verificarea partilor ascunse ale
aparatelor de cale din statiile si HM inzestrate cu instalatii CED.
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Aceste reglementari permit efectuarea lucrarilor in conditii depline de siguranta.
Desi au fost alocate resurse umane si timp suficient pentru desfasurarea lucrarilor practic nu au
fost respectate reglementarile enumerate mai sus.
In concluzie, comisia de investigare considera ca, desi la nivelul administratorului de

infrastructura feroviara publica, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.1169/2010
., exista proceduri care garanteazd cad infrastructura este gestionatd si exploatatd in sigurantd,
tinandu-se cont de numarul, tipul si amploarea operatorilor care ofera servicii prin intermediul
retelei respective, inclusiv de toate interactiunile necesare care depind de complexitatea
operatiunilor”, prevederile acestor proceduri nu sunt respectate in totalitate, motiv pentru care se
poate pune in discutie eficacitatea sistemului de gestionare a sigurantei, asa cum este prevazuta
(definitd) In Regulamentul UE nr.1077/2012.

In acest sens monitorizarea activitatii nu a identificat modul necorespunzdator in care se
executd reviziile bianuale si verificarea partilor ascunse la schimbatoarele de cale.

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

La momentul producerii accidentului feroviar SNTFC CFR Calatori SA, in calitate de
operator de transport feroviar de 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 feroviard si a Ordinul ministrului
transporturilor nr.535/2007 (modificat prin Ordinul MTI nr.884/2011 si completat prin Ordinul MTI
nr.2179/2012) privind acordarea certificatului de sigurantd in vederea efectudrii serviciilor de
transport feroviar pe cdile ferate din Romania si detinea:

» Certificatul de sigurantd - Partea A, cu numar de identificare RO 1120170021 prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana certificd acceptarea sistemului de management al
sigurantei al operatorului de transport feroviar in conformitate cu legislatia national;

= Certificatul de siguranta - Partea B, cu numar de identificare RO 1220170104 prin care Autoritatea
de Sigurantd Feroviara Roméand certificd acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea
feroviard pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua
relevanta in conformitate cu legislatia nationala.

Intrucat, din verificarile si constatirile efectuate nu au rezultat neconformititi privind modul
de efectuare a activitatii de circulatie a trenurilor de calatori, comisia de investigare nu a verificat
sistemul de management al sigurantei al SNTFC CFR Calatori SA.

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

» Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin
ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.1816 din 26.10.2005;

* Prescriptii pentru executarea in comun a lucrarilor de revizii bianuale/ anuale la
electromecanismele de macaz, verificarea fixdtoarelor de macaz si verificarea partilor ascunse ale
aparatelor de cale din statiile si HM inzestrate cu instalatii CED nr 202/1/273/01.02.2018 emise
de Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova,;

Surse si referinte pentru investigare

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

= examinarea §i interpretarea starii tehnice a elementelor implicate 1n accident: infrastructura,
instalatii feroviare i tren;

= chestionarea salariatilor implicati In producerea accidentului feroviar.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
In urma incidentului nu a fost afectata linia.
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C.5.4.2. Date constatate la functionarea vagoanelor
La verificarea pe teren s-a constatat ca vagoanele au fost legate corespunzator la tren,
schimbatoarele de regim sunt in pozitie corespunzatoare regimului de célatori.

C.5.4.3. Date constatate la functionarea instalatiei CED din HM Mihdesti
In urma incidentului, nu au fost afectate instalatiile SCB.

C.5.5. Interfata om-masinda-organizatie

Personalul de conducere si deservire al locomotivei de remorcare a trenului implicat in incident nu
a depasit serviciul continuu maxim admis pe locomotiva pana la producerea acestuia.

La data producerii accidentului feroviar, personalul operatorului de transport feroviar de
calatori SNTFC “CFR Calatori” SA detinea permise de conducere pentru tipul de locomotiva condus
si deservit, autorizatii pentru exercitarea functiei, precum si autorizatii pentru efectuarea prestatiei,
detindind de asemenea avizele medicale si psihologice necesare exercitarii functiei, in termen de
valabilitate si fara observatii.

Personalul responsabil cu mentenanta infrastructurii feroviare in HM Mihaesti detinea, in
conformitate cu prevederile OMTCT 2262/2005, autorizatii de exercitare pe proprie raspundere a
functiei valabile, fiind totodata declarat apt din punct de vedere medical si psihologic pentru functia
detinuta, conform avizelor emise.

In conditiile in care toate cerintele legate de pregitirea profesionald si nivelul aptitudinal al
personalului erau indeplinite, lucrérile de revizie bianuald ale schimbatoarelor de cale nr. 1,7 s1 9 de pe
firul 1 al HM Mihéesti, programate si aprobate Incepand cu ora 8:54 in data de 01.10.2018, nu se
desfasurau conform prescriptiilor. Faptul ca instalatia a permis efectuarea unui parcurs peste
schimbatoarele de cale la care trebuia sd se lucreze, (situatie anormald), iar pe durata lucrarilor,
sectiunea izolatd respectivd nu prezenta starea "ocupat" pe luminoschema aparatului de comanda,
conduce la ideea ca aceste lucrari nu se realizau, ceea ce determina in mod direct o lipsa de seriozitate
si de responsabilitate 1n realizarea raportarilor si verificarilor cerute de aceasta situatie de munca.

C.6. Analiza si Concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a infrastructurii feroviare

Avand in vedere modul de producere al incidentului feroviar se poate concluziona ca starea
tehnica a liniei nu a influentat producerea incidentului feroviar.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale
acestora

Avand 1n vedere modul de producere al incidentului feroviar se poate concluziona cd starea
tehnicd a vagoanelor nu a influentat producerea incidentului feroviar.

C.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a incidentului
Din analiza constatarilor efectuate dupa producerea accidentului, precum si din marturiile
salariatilor implicati, se poate concluziona ca accidentul s-a produs in urmatoarele conditii:

La data de 01.10.2018, ora 8:30, se solicita in Registrul de Revizie a Liniilor si Instalatiilor de
Siguranta a Circulatiei din HM Mihdesti aprobarea pentru inchiderea circulatiei si manevei peste
schimbatoarele de cale 1,7,9 cap X, firul II Mihdesti, timp de 270 minute pentru lucrari de verificare
parti ascunse si revizie bianuald la schimbatorii 1,7,9, fara scoatere de tensiune din linia de contact, si
cu eclisarea macazelor 3 si 5 pe directd. Solicitarea este incorecta in sensul cd schimbatorii de cale
1,7,9 sunt situati pe firul I Mihdesti. IDM nu observa greseala si transmite solicitarea asa cum a fost
ea redactata catre operatorul RC.

Concluzii:
1. Solicitare de revizie bianuala si VPA incorecta efectuata de personalul desemnat
2. Formalism in verificarea solicitarii cu consecinta retransmiterii incorecte a solicitarii.
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Operatorul RC nu verifica faptul ca schimbatoarele de cale 1,7 si 9 sunt pe firul I si aproba la ora
8:54 inchiderea circulatiei trenurilor si manevra peste schimbatoarele de cale 1,7 si 9 din HM
Mihaesti cu afectarea firului I cu HM Maldéeni, mentionand faptul ca circulatia trenurilor intre HM
Mihaesti si HM Maldaeni se va face pe firul I, BLA banalizat, cu dispozitie RC.

Verificarea se putea face in 2 moduri:

a) prin identificarea macazelor pe schita HM Maldaeni existenta la firul RC;

b) prin verificarea Programului comun M - L - CT de verificare a partilor ascunse la aparatele de
cale si de revizie bianuala a electromecanismelor de macaz conform prescriptiilor nr
202/1/273/01.02.2018 ale RRSC Craiova pentru anul 2018, care la rubrica 23 prevede liniile afectate
de lucrare, in acest caz liniile 2 si III si care ar fi permis identificarea greselii, Program care nu exista
in biroul operatorului RC la acel moment.

Concluzia:
3. Luare de decizii care afecteazia siguranta feroviara bazate pe corectitudinea
informatiilor primite fara verificarea conditiilor de siguranta.

IDM consemneza la ora 8:57 in RRLISC inchiderea circulatiei si manevra trenurilor peste
schimbatoarele de cale 1,3 si 7 conform dispozitiei RC nr 23, si ca se pot incepe lucrarile de revizie.

Picherul (inlocuitor sef de district) consemneaza la ora 9:06 in RRLISC: ” Am luat la cunostinta
de inchiderea liniei peste schimbatoarele 1,7,9 cap X Mihéesti”. De asemenea semneaza de luare la
cunostinta si electromecanicul SCB.

Picherul da ordin sefului de echipa sa planteze discul rosu la calcaiul schimbatorului 9 si la
varful schimbatorului 1, si sa ecliseze macazele 3 si 5 pe directa.

IDM pune capacelele pe butonul semnalului de iesire de la linia 4.

Concluzia:
4. O noua posibilitate de corectare a erorii a fost irosita datorita automatismelor formate
in desfasurarea activitatii.

Operatorul RC dispune cu nr 27 la ora 9:40, circulatia trenului 9006 pe distanta Mihaesti Maldaeni pe
firul 1 BLA banalizat.

Pana la aceasta ord personalul SCB nu a efectuat masurile prevazute la art 32 din prescriptii
respectiv:

a) Nu a blocat posibilitatea de manevrare si de efectuare a unui parcurs peste electromecanismul
de macaz la care se lucreazd, prin intreruperea circuitelor de manevrare si control aferente
acestuia; pe durata lucrdrilor electromecanismele va prezenta “fard control pe aparatul de
comanda”;

b) Nu a ocupat circuitul de cale in care este cuprins macazul in lucru prin scoaterea sigurantelor
de alimentare a sectiunii izolate respective; pe durata lucrarilor sectiunea izolata respectiva va
prezenta starea ocupat pe luminoschema aparatului de comanda;

Concluzii:
5. Realizarea acestor masuri obligatorii ar fi dus la sesizarea erorii din cerere si impiedica
efectuarea parcursului pe linie inchisa.
6. De fapt nu s-a executat nici un fel de lucrare de verificare a partilor ascunse sau revizie
bianuala.

La ora 9:41 agentul M a primit dispozitia pentru verificarea si asigurarea macazelor 3,5 eclisate pe
pozitia plus pentru trenul 9006, pe care a confirmat-0.

A transmis electromecanicului SCB sa reintregeasca circuitul de control pentru trecerea trenului
9006.

Electromecanicul SCB a inscris in condica portativa ca circuitul este reintregit si se poate efectua
comanda pentru trenul 9006.
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A transmis IDM cu nr 3 la ora 9:43 ca s-a verificat si asigurat macazele 3 si 5 eclisate pe pozitia
"directa" si se poate efectua comanda pentru trenul 9006. IDM a confirmat cu nr 3.

Concluzia:
7. Desi nu se efectua nici o lucrare, au fost date comenzi si raportari fictive pentru a
justifica efectuarea lucrarilor programate.

IDM primeste trenul nr. 9006 la linia III, in vederea expedierii trenului pe firul I cu BLA banalizat.
IDM executa parcurs centralizat de expediere a trenului de la linia III pe firul I cu BLA banalizat in
directia Maldaeni, instalatia nefiind scoasad din functie permite Tnzavorarea parcursului (macazele 9,
5/7 si 1/3 erau pe pozitia "directd") si punerea semnalului YIII pe liber (verde).

Concluzia:

8. Instalatia a permis efectuarea unui parcurs peste schimbatoarele de cale la care trebuia
sa se lucreze (portiune de linie inchisd pentru circulatie), intrucat nu a fost blocata
posibilitatea de manevrare si de efectuare a unui parcurs peste electromecanismele de
macaz ale acestora, prin intreruperea circuitelor de manevrare si control aferente; pe
durata lucrarilor electromecanismele nu au prezentat “fara control pe aparatul de
comanda” si nu a fost ocupat circuitul de cale in care este cuprins macazul in lucru prin
scoaterea sigurantelor de alimentare a sectiunii izolate respective; pe durata lucrarilor
sectiunea izolata respectiva nu prezenta starea ""ocupat' pe luminoschema aparatului de
comanda;

9. Nu se efectua nici o lucrare de verificare a partilor ascunse sau revizie bianuala.

Trenul de calatori nr. 9006 este expediat de la linia III in directia Maldaeni pe firul I cu BLA
banalizat.

Dupa depasirea semnalului de iesire YIII, mecanicul de locomotiva observa discul rosu plantat
pe firul I si opreste trenul in fata acestuia, fara alte urmari.

Concluzia:
10. Vigilenta mecanicului a condus la faptul ca incidentul a fost fara urmari.

D. ACCIDENT CAUSES
D.1. Direct cause
The direct cause of the incident is the human error consisting in the request and the wrong
establishment of the scheduled closing, correlated with the wrong setting of the track on which there
are the switches submitted to maintenance.

D.2. Underlying causes

1. violation of the provisions of art. 32(8) from the Regulations for the train running and railway
vehicles shunting no.005, approved through Order of Minister of Transports, Constructions
and Tourism no.1816 from the 26th October 2005;

2. violation of the provisions for the performance way of the biannual works and inspection of
the hidden parts of the switches, edition in force.

D.3. Root cause

1.The root cause of the incident was the ineffective application for the achievement of the
proposed scope in the railway safety management, of the procedures for the monitoring of the
maintenance for the biannual inspections of the switch point machines and checking of the hidden
parts of the switches, part of the infrastructure administrator SMS.

D.4. Additional remarks
None
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D.5. Measures taken
None.

Severity level

According to the accident notification and classification, stipulated in the Regulations of
Investigation, taking into account the activity where it happened and its consequences, the event is
classified like incident, according to the art.8, paragraph(1), group A, point 1.13.wrong switching
over of trains at entry, exit or passing.

E. SAFETY RECOMMENDATIONS

During the investigation, the commission found that the infrastructure administrator
management, at central and regional level, did not identify and did not manage the risks generated by
the violation of the “provisions regarding the performance way of the biannual works and inspections
at the hidden parts of the switches, in order to be able to dispose consequently solutions and measures
viable for keeping under control the dangers generated by it.

So, if the procedures of the own management system have been applied, completely, as well as
the provisions of the practice codes, part of the SMS, the infrastructure administrator should have
kept under control the dangers and risks associated, preventing in a such way the occurrence of this
incident.

In these conditions, the investigation commission recommends Romanian Railway Safety
Authority ASFR to request CNCF CFR SA:

1. to re-analyse the monitoring of the way of establishment and development of the lines
closing for the biannual inspections and checking of the hidden parts of switches and to analyse
the opportunity to include the nonconformities identified in the report in the category of

unacceptable nonconformities.
*

* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantid Feroviara
Romdna, administratorului de infrastructura feroviara publicai CNCF ,,CFR” SA i operatorului
de transport feroviar de calatori SNTFC CFR Calatori SA.
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