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AVIZ

In vederea finalizarii investigatiei deschisi in urma accidentului feroviar produs la data de
20.10.2011 pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, in halta de miscare Dragos
Voda, in circulatia trenului de marfa nr.93596, prin deraierea primului boghiu al vagonului nr.
84539305320-0 (al 2-lea vagon de la sigurantd), la darea inapoi a trenului peste inima cu varfuri
mobile a schimbatorului de cale nr. 4 din cuprinsul diagonalei 2-4, Organismul de Investigare
Feroviar Roman a desfiasurat o actiune de investigare, Tn conformitate cu prevederile
Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia aprobat prin
HG nr. 117/2010.

Prin actiunea de investigare desfasurata au fost stranse si analizate informatiile in legatura cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

Actiunea Organismului de Investigare Feroviar Romén nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.

Organismul de Investigare Feroviar Roman considera necesar a fi luate masuri corective in scopul
imbunatatirii sigurantei feroviare si prevenirii accidentelor, drept pentru care a emis in prezentul
raport o serie de recomandari de siguranta.

Bucuresti, 26 martie 2012
avizez favorabil

Director
Dragos FLOROIU

Constat respectarea prevederilor legale
privind  desfasurarea  actiunii  de
investigare i Tntocmirea prezentului
Raport de investigare pe care 1l propun
spre avizare

Investigator Sef
Nicu Palangeanu

Prezentul Aviz face parte integranti din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
la data de 20.10.2011 pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, in halta de
migcare Dragos Veda, in circulatia trenului de marfi nr.93596, prin deraierea primului boghiu
al vagonului nr. 84539305320-0 (al 2-lea vagon de la siguranta), la darea inapoi a trenului peste
inima cu varfuri mobile a schimbatorului de cale nr. 4 din cuprinsul diagonalei 2-4.
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I. PREAMBUL
1.1. Introducere

Tn cazul accidentului feroviar produs la data de 20.10.2011, in jurul orei 13:36 pe raza de activitate
a Sucursalei Centrului Regional de Exploatare Intretinere si Reparatii CF Constanta, sectia de
circulatie Lehliu-Medgidia (linie dubla electrificatd), in circulatia trenului de marfa nr.93596
(apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa”-SA), la intrarea acestuia in
halta de miscare Dragos Voda, prin deraierea tuturor rotilor primului boghiu al vagonului nr.
84539305320-0 (al doilea vagon de la sigurantd) la darea inapoi a trenului peste inima cu varfuri
mobile a schimbatorului de cale nr. 4 din cuprinsul diagonalei 2-4, Organismul de Investigare
Feroviar Roman a desfasurat o actiune de investigare in conformitate cu prevederile
Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia aprobat prin
HG nr. 117/2010, in scopul prevenirii unor accidente cu cauze asemanatoare, prin stabilirea

conditiilor si determinarea cauzelor.

Actiunea de investigare a OIFR nu a avut ca scop stabilirea vinovitiei sau a raspunderii, obiectivul
acesteia fiind imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea incidentelor sau accidentelor
feroviare.

1.2. Procesul investigatiei

Avénd n vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul CNCF
"CFR’’ S.A. din data de 21.10.2011 precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta
Circulatiei Constanta din cadrul Centrului Regional de Exploatare Intretinere si Reparatii CF
Constanta privind accidentul produs la data de 20.10.2011 in circulatia trenului de marfa nr.93596
n halta de miscare Dragos Voda, prin deraierea primului boghiu al vagonului nr. 84539305320-0
(al doilea vagon de la siguranta), peste inima de incucisare mobild a schimbatorului de cale nr. 4 si
ludnd Tn considerare faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza ca accident in conformitate cu
prevederile art.7(1) pct. b) din Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romaénia, n temeiul articolului nr. 19 alin (2) din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara,
coroborat cu art.48(1) din Regulamentul de investigare a accidentelor si incidentelor, de dezvoltare
si Imbundtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romania, aprobat prin HG 117/2010, directorul OIFR a decis deschiderea unei actiuni de
investigare.

Astfel, prin decizia nr.74 din data de 21.10.2011 a directorului OIFR, a fost numitd comisia de
investigare formata din:

= Eduard STOIAN sef serviciu - OIFR investigator principal
= Tena Lucian investigator - OIFR membru
» Toader Doru Catdlin  investigator - OIFR membru
= Sandoiu Gheorghe revizor central-Revizoratul General membru

de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF,,CFR”-SA

= Oprea Constantin revizor regional SC-T Sucursala CFR Marfa membru
Muntenia-Dobrogea
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A. REZUMATUL ACCIDENTULUI

A.1. Descriere pe scurt

La data de 20.10.2011 ora 00:20 trenul de marfa nr. 93596 a fost expediat din statia CFR Tulcea
avand ca destinatie statia CFR Slatina.

Trenul era compus din 33 vagoane (incdrcate cu alumind) si avea 118 osii, 1890 tone brute,
lungimea de 455 m era remorcat de locomotiva EA 40-0866-0 apartinand operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Intre statia CFR Medgidia si halta de miscare Dragos Voda trenul a circulat pe firul I1.

Dupa inceperea consumarii parcursului de intrare din firul II Tn abatere peste diagonala 2-4 la linia
Il directa din statia CFR Dragos Voda, permisa in baza indicatiei de chemare a semnalului Y, in
timpul trecerii in abatere peste schimbatorul de cale nr.2, mecanicul de locomotiva a observat ca
inima cu varfuri mobile a schimbatorului de cale nr.4 nu era pozitionata in concordanta cu parcursul
comandat, astfel incat sa permita accesul in abatere pe la calcai spre linia II directa, motiv pentru
care a luat masuri de oprire a trenului.

Dupa oprirea trenului mecanicul a coborat de pe locomotiva pentru a evalua situatia in care se afla
materialul rulant.

In urma acestei evaluari a constatat ca:

- nici un vehicul din compunerea trenului nu era deraiat, locomotiva si primele doua vagoane
aflandu-se pe schimbatorul de cale nr.4, pe zona delimitata varful acelor macazului propriu-
zis si varful inimii de incrucisare (schimbatorul de cale nr.4 este dotat cu inima cu varfuri
mobile);

- primul boghiu al locomotivei era cu rotile din partea stanga pe acul curb al schimbatorului
de cale nr.4 (acest macaz nu fusese manipulat in pozitia ,,pe abatere”) si cu rotile din partea
dreapta pe contraacul curb al acestui schimbator de cale, buza bandajului rotii din partea
stanga a primei osii a acestui boghiu era in dreptul punctului de contact dintre contraacul
curb si acul drept (macazul era in pozitie ,,pe directd”).

Dupa ce a facut aceste constatari, S-a urcat pe locomotiva si a luat decizia de a da trenul inapoi
aproximativ 3-4 m, actionand in consecinti. Tn momentul trecerii peste varful mobil al inimii de
incrucisare a schimbatorului de cale nr.4, s-a produs deraierea primului boghiu (in sensul impingerii
trenului) al vagonului nr. 84539305320-0 (al doilea de la siguranta).

Circulatia feroviara peste schimbatorul de cale nr. 4 a rdmas inchisa pana la remedierea
defectiunilor cauzate de deraiere, 25 trenuri inregistrand un numar total de 620 minute ntarziere.

Nu s-au nregistrat victime omenesti sau raniti, ca urmare a producerii acestui accident.

In urma avizirii producerii acestui accident feroviar, efectuata conform prevederilor reglementrilor
specifice, la fata locului s-au deplasat specialisti ai Organismului de Investigare Feroviar Roman,
Autoritatii de Sigurantd Feroviarda Romand, administratorului de infrastructurd feroviard publica
CNCF,,CFR”-SA si operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM,,CFR Marfa”-SA .

Deraierea vagonului nr. 84539305320-0 aflat in compunerea trenului nr. 93596 reprezinta o fapta
din categoria celor ce se regasesc la art.7, alin (1), lit.b) din Regulamentul de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbundatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si
pe reteaua cu metroul din Romdnia, aprobat prin HG.nr.117/2010, iar in functie de consecintele
inregistrate fapta produsa se clasifica ca accident conform art.7, alin.(2), lit.b) din acelasi act
normativ.

Avand in vedere cele de mai sus si in temeiul prevederilor articolului nr.19, alin.(2) din Legea
nr.55/2006 privind siguranta feroviara, coroborat cu prevederile articolului nr.48 din Regulamentul
de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatdatire a sigurantei feroviare
pe cdile ferate si pe reteaua cu metroul din Romania, aprobat prin HG.nr.117/2010, la nivelul
Organismului de Investigare Feroviar Roman a fost constituitd o comisie de investigare pentru
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stringerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor, inclusiv determinarea
cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de sigurantd in scopul prevenirii unor
accidente similare si imbunatatirii sigurantei feroviare.

A.2. Cauza directa, factori care au contribuit si cauze primare
A.2.1. Cauza directa a producerii deraierii a constituit-o faptul ca, la darea ihapoi a trenului buza
bandajului rotii din partea dreapta a primei osii a primului boghiu al vagonului nr. 84539305320-0

a intalnit varful mobil al inimii schimbétorului de cale nr.4 in pozitia ,,pe directd”, pozitie care era
incompatibila pentru circulatia ,,in abatere”.

Factori care au contribuit
Accidentul feroviar care a avut loc in data de 20 noiembrie 2011 in statia CF Dragos-Voda s-a
datorat unei inlantuiri de erori umane astfel:

- impiegatul de miscare a efectuat incomplet parcursul de primire a trenului nr.93596,
omitand sa manevreze macazul nr. 4 in pozitia necesara parcursului, respectiv ,,pe abatere”,
si ulterior sa verifice corectitudinea parcursului;

- eroarea personalului desemnat cu atributii de supraveghere a activitatii impiegatului de
miscare, care nu a observat faptul ca acesta nu a efectuat parcursul correct;

- decizia eronata pe care a luat-o mecanicul de locomotiva de a da trenul inapoi, fara
respectarea prevederilor instructionale.

A.2.2. Cauze subiacente.
Nu au fost inregistrate cauze subiacente.

A.2.3. Cauze primare
Nu au fost inregistrate cauze primare.

A.3. Recomandari de Siguranta
Nu au fost emise recomandari de siguranta.

Prezentul raport de investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviarda Romana,
gestionarului de infrastructura feroviara publici CNCF ,,CFR”-SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa”- SA.

B. RAPORTUL DE INVESTIGARE

B.1. Descrierea accidentului

La data de 20.10.2011 ora 00:20, trenul de marfa nr. 93596, compus din 33 vagoane ( incarcate cu

alumind) 118 osii, 1890 tone brute, lungime 455 m, remorcat cu locomotiva EA 40-0866-0

apartindnd operatorului de transport feroviar SNTFM’’CFR Marfa’’-SA), a fost expediat din statia

CFR Tulcea avand ca destinatie statia CFR Slatina.

Intre statia CFR Medgidia si halta de miscare Dragos Voda trenul a circulat pe firul II.

Deoarece necesitatea organizarii traficului feroviar impunea circulatia trenului nr.93596 de pe firul

II Ciulnita - Dragos Voda peste linia II directa din h.m. Dragos Voda si iesirea acestuia pe firul I in

directia Dor Marunt, in conditiile de functionare la acel moment a instalatiei de centralizare cu care

este dotatd statia, impiegatul de miscare trebuia sa permitd intrarea trenului in statie in baza

indicatiei de chemare a semnalului Y. Pentru a executa aceastd comanda impiegatul de miscare

trebuia sd pregateasca parcursul prin manevrarea individualda a schimbatorilor de cale din

compunerea diagonalei 2-4 din pozitia ,,directa” in pozitia ,,abatere”.

Impiegatul de serviciu a pregatit parcursul de intrare peste diagonala 2-4 prin initierea manevrarii

individuale in pozitia ,,abatere” numai a schimbatorului de cale nr.2, fard a initia comanda

manevrarii in pozitia ,,abatere” si a schimbatorului de cale nr.4. Dupa pregatirea parcursului

impiegatul de miscare a comandat activarea indicatiei de chemare a semnalului de circulatie Y.

In timpul circulatiei in abatere peste diagonala 2-4, mecanicul de locomotiva a observat faptul ci

macazul nr. 4 nu era in pozitie ,,pe abatere”, motiv pentru care a luat masuri de franare rapida a

trenului. Pana la realizarea efectului franarii trenului, acesta a circulat peste macazul nr.4, atacand in

fals si talondnd inima mobila a acestuia si fara a depasi varful acelor macazului propriu-zis. Dupa
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oprirea completa a trenului mecanicul de locomotiva a constatat ca trenul nu era deraiat, a alimentat
instalatia de frana si a dat Tnapoi circa 4 m, primul boghiu (in sensul impingerii) al celui de al doilea
vagon de la semnal (vagonul nr. 84539305320-0), atacand inima de incrucisare a schimbatorului de
cale nr. 4. Tn acest moment, s-a produs deraierea ambelor osii in cuprinsul inimii de incrucisare a

schimbatorului de cale nr. 4.

Ciulnita Halta de miscare Dragos Voda Dor Marunt

zoni macaze cap Y

»

{0 sensul de mers al trenului
\ s Wt 16 -

{ 1

12 8 2 firul IT de circulatie ,,

/ \ - :
N I ’
= %

N 10 6 4 firul I de circulatic

Schita haltei de migcare Dragos Voda
La deplasarea la fata locului a membrilor comisiei de investigare s-au constatat urmatoarele:

la vagoane

= vag. nr. 84539305320-0 (al 2-lea de la locomotiva), era deraiat de rotile celui de al doilea boghiu
(primul in sensul Tmpingerii trenului), iar rotile primului boghiu (al doilea in sensul Timpingerii)
erau inscrise pe un parcurs incompatibil cu parcursul in abatere pe diagonala 4-2 a

schimbatorului de cale nr.4 - foto nr.1;

1TV

foto nr.1

Vagonul era incarcat cu alumina de catre statia Tulcea Marfuri.

La aparatul de rulare al vagonului nu s-a constatat defecte.
Manerul robinetului de izolare a franei se afla in pozitia deschis.
Nu s-au constatat locuri plane sau brocuri pe suprafetele de rulare ale rotilor.

la linie
Tn zona producerii accidentului (in cuprinsul diagonalei 2-4) traseul cdii in plan este in aliniament si

profil transversal in rambleu. Suprastructura caii este alcatuita din sina tip 60 traverse de beton, cale

fara joante.



Schimbatorul de cale nr.4 era manipulat in pozitie ,,pe directd”, inima cu varfuri mobile a acestuia
fusese talonata de locomotiva si primele doud vagoane ale trenului, care au atacat acest schimbator
de cale pe la célcai din directia ,,abatere”.

Locomotiva trenului era oprita pe macazul propri-zis, fara insa ca rotile primei osii sa depaseasca
varful acelor - foto nr.2;

ez

foo n.2

La inima de incrucisare cu varfuri mobile a schimbatorului de cale nr.4 s-a constatat urma de lovire
noua la varfului acesteia - foto nr.3.

foto nr.3

Datorita deraierii primului boghiu in sensul de impingere al locomotivei, a fost avariata placa de
manevrare a varfului mobil al inimii schimbatorului de cale nr.4.

Elementele de fixare ale pieselor metalice si a sinelor de traverse erau complete si active.

Prisma de piatra sparta avea elementele geometrice constructive asigurate, era completa si nu era
colmatata.

B.2. Circumstantele accidentului

B.2.1. Partile implicate

Sectia de circulatie unde a avut loc accidentul feroviar este in administrarea CNCF ,,CFR” SA si
este Intretinuta de salariatii sai.



Infrastructura si suprastructura cdii ferate sunt in administrarea CNCF ,,CFR” S.A. si este intretinuta
de salariatii Districtului 2 Dragos Voda din cadrul Sectiei L4 Slobozia, Centrului Regional de
Exploatare Tntretinere si Reparatii CF Constanta.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) din halta de miscare Dragos Voda sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre salariati din cadrul Sectiei CT 2 Fetesti -
Sucursala Centrul Regional de Exploatare Intretinere si Reparatii CF Constanta.

Instalatia de comunicatii feroviare din halta de miscare Dragos Voda este in administrarea CNCF
»,CFR” S.A. si este intretinuta de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR S.A.

Instalatia de forta si tractiune electrica (IFTE) este in administrarea CNCF ,,CFR” SA si este
intretinuta de salariatii SC ELECTRIFICARE CFR SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA si este intretinuta de salariatii sai.

Locomotiva de remorcare a trenului nr.93596 este proprietatea operatorului de transport feroviar
SNTFM”’ CFR Marfa’> —-SA, iar vagoanele din compunerea trenului sunt in proprietatea SC
»ALRO”-SA SLATINA iar reparatiile acestora sunt efectuate de catre agenti economici autorizati
ca furnizori feroviari.

B.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr. 93596, compus din 33 vagoane ( incarcate cu alumind) proprietate SC,, ALRO”-
SA SLATINA, 118 osii, 1890 tone brute, lungime 455 m, a fost remorcat cu locomotiva EA 40-
0866-0 apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM”’CFR Marfa’’-SA).

B.2.3. Echipamente feroviare

Descrierea traseului cdii

Traseul cdii in plan in zona producerii accidentului feroviar (diagonala 2-4) este in aliniament,
profil transversal in rambleu.

In profilul in lung traseul ciii este declivitate de 1,5%o (panti in sensul de mers al trenului)

Descrierea suprastructurii cdii

Schimbatoarele de cale nr.2 si nr.4 care formeaza diagonala in cuprinsul careia s-a produs deraierea
au caracteristici geometrice identice si anume: tip 60, raza R=760 m, tangenta tg=1:14, deviatie
stanga, ace flexibile cu dubla inzavorare si dispozitiv ajutator de manevrare, inimd mobila cu sistem
de actionare cu dubla inzavorare si dispozitiv ajutator de manevrare. Schimbatoarele de cale sunt
montate pe traverse de beton.

Descrierea materialului rulant care a deraiat
caracteristicile tehnice ale vagonului nr. 84539305320-0 (al 2-lea de la locomotiva)

- seria vagonului Uacs;

- tipul frénei automate KE-GP;

- tipul boghiurilor Y25Cs;

- tipul regulatorului automat de timonerie DRV 2AT-600;

- ampatamentul vagonului 9,00 m;

- lungimea peste tampoane 14,04 m;

- data efectuarii ultimei reparatii planificata (RP) 31.05.2010 CTFR
- termenul maxim de revizie 6 ani

B.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare, precum si intre mecanicul de
locomotiva i partida trenului a fost asigurata prin instalatii de radiotelefon.

B.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru

inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat Tn conformitate cu prevederile
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Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania aprobat prin
HG 117/2010, in urma carora s-au prezentat reprezentanti ai CNCF “CFR” SA - administratorul
infrastructurii feroviare publice, ai operatorului de transport feroviar SNTFM CFR Marfa- SA, ai
Autoritatii Feroviare Romane - AFER si ai Serviciului Operativ de Politie Transporturi Feroviare.

B.3. Urmarile accidentului
B.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

Tn urma acestui accident feroviar nu au fost victime omenesti sau persoane ranite.

B.3.2. Pagube materiale

Valoarea pagubelor materiale in conformitate cu devizele intocmite de catre proprietarul
materialului rulant, a mijloacelor de interventie si administratorul infrastructurii feroviare publice,
este urmdtoarea:

e la locomotiva EA 40-0866-0 nu au fost

e lavagoane 401,47 lei
conform devizului nr.4034/02.11.2011din
SC CFR IRV S.A. CONSTANTA

e lalinie 300,25 lei
conform devizului nr. 4.1/4/4467/2011
al Sectiei L4 Slobozia

e lainstalatii 313,52 lei
conform devizului nr.5.1/2/2945/2011
al Sectiei CT2 Fetesti

e alte pagube - costul minutelor de intarziere a trenurilor 1665,22 lei
conform devizului nr.6/3678/2011 al Diviziei Trafic din
cadrul C.R.E.I.R. Constanta

Valoarea totala a pagubelor 2680,46 lei

B.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar
Traficul feroviar a fost afectat de urmarile accidentului astfel:
- au intirziat un numar de 25 trenuri cu un total de 620 minute.

B.4. Circumstante externe
La data de 20.10.2011, in intervalul de timp 13:00-14:00 vizibilitatea semnalelor luminoase a fost
conforma cu prevederile reglementarilor specifice in vigoare.

B.5. Desfasurarea Investigatiei

B.5.1. Rezumatul mirturiilor personalului implicat

Mecanicul de pe locomotiva de remorcare a trenului de marfa nr. 93596 a declarat urmatoarele:

- Tnainte de intrarea in halta de miscare Dragos Voda, impegatul de miscare din aceasta halta i-a
comunicat prin statia RTF c@ urmeaza sa intre in statie cu semnal de chemare la linia 2 abatuta
cu trecere pe directa in directia Dor Marunt;

- lainscrierea din firul II in firul I a observat ca macazul nr. 4 nu era in pozitie corespnzatoare si
a luat masura de franare rapida a trenului;

- datorita inertiel, pind la realizarea efectului franarii, trenul a inaintat peste macazul nr.4;

- aalimentat trenul si a dat inapoi circa 4 metri pentru a verifica bandajele locomotivei;
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- la darea Tnapoi a trenului a constatat ca al doilea vagon de la locomotiva era deraiat de un
boghiu;

- 1nainte de darea inapoi a trenului mecanicul de locomotivd a incercat sa ia legatura cu
impegatul de miscare prin statia RTF, dar acesta nu a raspuns.

Mecanicul ajutor al locomotivei EA 866, care a remorcat trenul de marfa nr.93596, a declarat

urmatoarele:

- la Inscrierea locomotivei din firul II in firul I a urmarit parcursul si a observat ca macazul nr.
4.nu era In pozitie corespunzatoare ;

- acomunicat mecanicului acest lucru, acesta luaind masura franarii rapide a trenului;

- pana si-a facut efectul franarea, trenul a inaintat peste macazul nr.4;

- la darea napoi a trenului cu circa 4 metri, a constatat ca al doilea vagon de la locomotiva era
deraiat linga sina de un boghiu;

- alncercat sa ia legatura cu IDM din h.m. Dragos Voda prin statia RTF dar acesta nu a raspuns.

Impegatul de miscare de serviciu in halta de miscare Dragos Voda in data de 20.10.2011 a

declarat urmatoarele:

- 1nainte de a efectua parcursul pentru trenul de marfa nr.93596, in instalatia de manipulare a
aprut un deranjament, care s-a manifestat prin schimbarea culorii ecranului si blocarea tuturor
comanzilor instalatiei de manipulare a macazelor si actionare a semnalelor. Tn vederea nscrierii
n registrul pentru revizia liniilor si instalatiilor a deranjamentului produs, a inceput sa poarte
discutii cu electromecanicul SCB referitoare la modul consemnare a deranjamentului.

- in timpul purtarii acestor discutii a efectuat parcurs de primire la linia 2 abatuta, pentru trenul
de marfa nr.93586, manevrand macazul nr.2 din diagonala 2-4 in pozitia ”pe abatere”, macazul
nr.4 manevrandu-| eronat in pozitie pe “directa”, dupa care a actionat indicatia de chemare a
semnalului de intrare Y;

- dupa ce instalatia i-a semnalizat ca macazul nr.4 fusese talonat, in urma comunicatiilor intre el
si mecanicul de locomotiva, a aflat ca locomotiva trenului se afla pe acest macaz;

- dupa depasirea semnalului de intrare Y de catre trenul nr.93596, a aparut un nou deranjament in
functionarea instalatiei si care s-a manifestat prin schimbarea culorii ecranului si blocarea
tuturor comanzilor instalatiei de manipulare a macazelor si actionare a semnalelor. Pentru
revenirea la starea initiala fiind necesara resetarea instalatiei;

- IDM de serviciu a comunicat operatorului de la regulatorul de circulatie, sefului statiei si
electromecanicului SCB de serviciu, despre faptul cd macazul nr. 4 a fost talonat, dupa care s-a
deplasat pe teren, unde a constatat atat faptul ca locomotiva trenului talonase macazul, cat si
faptul ca cel de al doilea vagon din compunerea trenului era deraiat.

Seful de statie, de rezerva, al statiei CFR Fetesti cu atributii de supraveghere a activitatii
IDM, din halta de miscare Dragos Voda, a declarat ca:
- la data de 20.10.2012 isi exercita atributiile de serviciu in halta de miscare Dragos Voda in
legatura cu supravegherea activitatii IDM de serviciu, dar nu a fost atentda la comenzile pe
care IDM le-a efectuat in instalatie pentru realizarea parcursului de intrare la linia Il a
trenului de marfa nr.93596.

B.5.2. Sistemul de management al sigurantei
La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA in calitate de gestionar al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului
transporturilor ~ OMT  nr.101/2008  privind  acordarea  autorizatiei de  Siguranta
administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:
e Autorizatiei de Sigurantda — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana din cadrul AFER confirma acceptarea
sistemului de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;
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Autorizatiei de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare ASB9007 — prin care Autoritatea
de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor
adoptate de gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice
necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii,
intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de
control al traficului si de semnalizare.

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa”- SA in calitate de operator de
transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si ale OMT nr. 535/2007
privind aprobarea normelor pentru acordarea licentei de transport feroviar si a certificatelor de
sigurantd in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania si
detinea:

Certificatul de siguranta - Partea A cu numarul de identificare RO1120090021 prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER confirmd acceptarea
sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar in conformitate
cu legislatia nationala;

Certificatul de sigurantd - Partea B cu numarul de identificare RO1220090189 prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER confirmd acceptarea
dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice
necesare pentru functionarea in Sigurantda pe reteaua relevanta in conformitate cu legislatia
nationala.

B.5.3. Norme si reglementiri. Surse si referinte pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:
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;

Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr. 250 aprobata
prin Ordinul Ministrului Transporturilor, Constructiilor si Turismului nr. 1817 din
26.10.2005;

Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201
aprobate prin Ordinul Ministrului Transporturilor, Constructiilor si Turismului

nr.2229 din 23.11.2006;

surse si referinze

copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare;

fotografii realizate imediat dupa producerea accidentului de catre membrii comisiei de
investigare;

documentele privitoare la intretinerea liniilor puse la dispozitie de responsabilii cu
mentenanta acestora;

rezultatele masuratorilor efectuate imediat dupd producerea accidentului feroviar la
suprastructura caii si la vagonul deraiat;

examinarea si interpretarea starii tehnice a eclementelor implicate in accident:
infrastructura, instalatii feroviare si tren;

chestionarea salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar.
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B.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant

B.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Starea tehnicd a liniei Tnainte de producerea accidentului feroviar

Schimbatoarele de cale din compunerea diagonalei 2 — 4 sunt costruite cu sina tip 60, pe traverse de
beton. Piesele metalice sunt fixate de placile metalice prin intermediul clemeor elastice tip SKL 12
si PANDROL. Aparatele de cale sunt inglobate in calea fara joante, joantele acestora fiind sudate.
Ambele schimbatoare de cale erau noi si fusesera introduse in cale de putin timp, schimbatorul de
cale nr.2 la data de 05.10.2012, iar schimbatorul de cale nr.4 la data de 17.10.2012 (cu trei zile
Tnainte de producerea accidentului feroviar).

De la data introducerii in cale si pana la data producerii accidentului feroviar pe aceste
schimbatoare de cale nu au mai fost executate lucrari de intretinere.

Constatari facute la linie, dupd producerea deraierii si ridicarea vagoanelor
e placa de manevra a varfului mobil al inimii schimbatorului de cale nr.4 era avariata
(deformata) ca urmare a deraierii primului boghiu n sensul impingerii a vagonului nr.
84539305320-0.

B.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale
acestuia
Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului
- schimbatoarele de regim ,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” se aflau in pozitii
corespunzatoare starii vagoanelor, respectiv pozitiile ,,Marfa” si ,,Incarcat”;
- trenul avea in compunerea sa 7 vagoane cu frana automata izolata, fara a exista gol de frana;
- legarea vagoanelor intre ele era corespunzatoare;
- cupla in functiune a aparatelor de tractiune strinsa corespunzator pentru trenuri de marfa;
- nu s-au constatat piese neasigurate care sa pericliteze siguranta circulatiei.

B.6. Interfata om-masina-organizatie
Accidentul feroviar care a avut loc in data de 20 noiembrie 2011 in statia CF Dragos-Voda s-a
datorat unei inlantuiri de erori umane, favorizate de un context de lucru nou fata de cel obisnuit,
constand in darea in functiune a unui nou tip de instalatie de centralizare electrodinamica. In aceasta
conjuncturd, circulatia pe distanta Ciulnita - Dragos Voda se facea conform dispozitiilor
operatorului RC, pe baza de cale libera.

Impiegatul de miscare a efectuat incomplet parcursul de primire a trenului nr.93596, omitand sa
manevreze macazul nr. 4 in pozitia necesara parcursului si ulterior neverificand corectitudinea
acestuia. Aceastda dubla eroare de omisiune, constand in omiterea succesiva a doud operatii, are la
bazi neatentia, dublata de dificultatea adaptarii la un nou tip de instalatie. in plus, aceste erori au
fost favorizate si de aparitia prealabild a unor deranjamente la noul tip de instalatie care au
determinat o stare de nesiguranta si o incdrcare informationala si actionala a operatorilor umani.

Urmatoarea eroare din punct de vedere al succesiunii evenimentelor este o eroare de omisiune a
personalului desemnat cu atributii de supraveghere a activitatii IDM, care nu a observat ca acesta nu
a efectuat parcursul corect, deoarece atentia i-a fost distrasd de faptul ca informa operatorul RC
despre remedierea deranjamentului instalatiei.

Ultima eroare, cea care a determinat deraierea trenului nr. 93596, este o eroare de tip cognitiv
constand Tn luarea unei decizii gresite de catre mecanicul de locomotiva si incilcarea de catre acesta
a prevederilor art.101(6) din ,Instructiile pentru activitatea personalului de locomotiva din
transportul feroviar” nr.201/2007.

Mecanicul de locomotiva a executat manevra de franare rapida a trenului atunci cand a observat ca

inima cu varfuri mobile a schimbatorului de cale nr.4 nu era in pozitia corespunzatoare parcursului

de intrare. Trenul s-a oprit pe macaz, iar decizia mecanicului de a da trenul inapoi trei-patru metri

pentru a verifica, conform afirmatiei sale, starea bandajelor a determinat deraierea celui de-al doilea

vagon de la locomotiva. In aceasti conjuncturd, forta regulii (obligatia de a respecta instructia
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personalului de locomotiva) a fost devansatd de impactul subiectiv pe care l-a avut faptul ca
mecanicul a observat ca roata din partea dreapta a osiei nr. 6 avea buza bandajului prinsa intre acul
drept si contraacul curb al macazului propriu-zis al schimbatorului de cale nr.4, buza bandajului
acestei roti avand tendinta de a escalada cotraacul curb. Teama ca locomotiva ar fi putut deraia si
faptul ca nu a putut sa ia legatura prin statie cu IDM au avut un impact subiectiv puternic si l-au
determinat pe mecanic sd ia o decizie gresitd, aceea de a incdlca prevederile instructionale,
considerdnd ca evita astfel pericolul de deraiere a locomotivei prin escaladarea rotii nr. 6 pe
ciuperca sinei.

Aceastd inlantuire de erori umane a depasit apararile sistemului, determinand aparitia accidentului
feroviar din statia CF Dragos-Voda.

B.7. Analiza si Concluzii

B.7.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii
Starea tehnica a suprastructurii liniilor si aparatelor de cale nu putea influenta deraierea vagonului.

B.7.2. Concluzii privind starea tehnica a vagoanelor din compunerea trenului
La aparatele de rulare ale boghiului deraiat nu au fost constatate defecte care sa fi existat Tnainte de
producerea deraierii.

B.7.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a deraierii trenului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului feroviar, a starii tehnice a
vagoanelor din compunerea trenului, a fotografiilor efectuate la locul producerii deraierii, precum si
a marturiilor salariatilor implicati se poate concluziona ca deraierea primului boghiu (in sensul
Tmpingerii trenului) al vagonului nr.84539305320-0, s-a produs datorita faptului ca in momentul in
care mecanicul de locomotiva a impins trenul, boghiul acestui vagon a atacat inima mobila a
schimbatorului de cale nr.4 in pozitia ,,pe directa”, dupa ce aceasta a fost initial atacata in fals.

B.8. Cauzele accidentului

B.8.1. Cauza directa a producerii deraierii a constituit-o faptul ca, la darea inapoi a trenului buza
bandajului rotii din partea dreaptd a primei osii a primului boghiu al vagonului nr. 84539305320-0

a intalnit varful mobil al inimii schimbatorului de cale nr.4 in pozitia ,,pe directa”, pozitie care era
incompatibila pentru circulatia ,,in abatere”.

- impiegatul de miscare a efectuat incomplet parcursul de primire a trenului nr.93596,
omitand sd manevreze macazul nr. 4 in pozitia necesard parcursului, respectiv ,,pe abatere”,
si ulterior sa verifice corectitudinea parcursului;

- eroarea personalului desemnat cu atributii de supraveghere a activitatii impiegatului de
miscare, care nu a observat faptul ca acesta nu a efectuat parcursul correct;

- decizia eronatd pe care a luat-o mecanicul de locomotiva de a da trenul inapoi, fara
respectarea prevederilor instructionale.

B.8.2. Cauza subiacenta
Nu au fost inregistrate cauze subiacente.

B.8.3. Cauze primare
Nu au fost inregistrate cauze primare.
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C. Recomandari de siguranta
Nu au fost emise recomandari de siguranta

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana,
gestionarului de infrastructura feroviara publici CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Membrii comisiei de investigare :
= Eduard STOIAN sef serviciu Investigare Defectari investigator principal

Subsisteme Structurale si Constituenti
de Interoperabilitate-OIFR

* Tena Lucian investigator — OIFR membru
» Toader Doru Catalin investigator — OIFR membru
= Sandoiu Gheorghe  revizor central-Revizoratul General membru

de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF,,CFR”-SA

= Oprea Constantin revizor regional SC-T Sucursala CFR Marfa membru
Muntenia-Dobrogea

15



