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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 accident 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 gi
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 judiciara 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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ABREVIERI

RI 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 Romania”, aprobat prin HG nr.117/2010

OoOMT Ordinului Ministrului Transporturilor
IDM Impiegat Dispozitor de Miscare

RRLISC Registrul de Revizie a Liniilor si Instalatiilor de Siguranta Circulatiei

BM Biroul (impiegatului) de Miscare

RC Regulator Circulatie

SMS Sistemul de Management al Sigurantei (feroviare)
PO Procedura Operationala
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A. PREAMBUL

Procesul investigatiei

Ca urmare a avizarii Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul CNCF ,,CFR” SA,
Agentia de Investigare Feroviara Romana - AGIFER a luat la cunostintd despre incidentul feroviar
produs la data de 04.10.2018, ora 16:42, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale Craiova, in
statia CFR Plopsoru, in circulatia trenului de calatori regio nr. 2855 (apartinand operatorului de
transport feroviar SNTFC ,,CFR Cilatori” SA), manifestat in exploatarea feroviara prin executarea
eronatd a parcursului de iesire spre statia CFR Rovinari a trenului mai sus mentionat.

Avand in vedere faptul, ca acest incident, in conditii usor diferite, ar fi putut conduce la
producerea unui accident feroviar si ludnd in considerare gravitatea/ relevanta/ impactul acestuia
pentru reteaua de transport feroviar din Romania, in temeiul art.19 alin.(2) din Legea nr.55/2006
privind siguranta feroviard, coroborat cu prevederile art.49 alin.(1) si alin.(2) din RI, Directorul
General AGIFER a decis deschiderea unei investigatii in acest caz.

Astfel, prin Decizia nr. 278 din data de 05.10.2018, Directorul General AGIFER a numit comisia
de investigare, aceasta fiind compusd dintr-un investigator principal si 3 membri, investigatori din
cadrul AGIFER.

B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

On the 4th October 2018, at 16:42 o’clock, in the railway station Plopsoru, the exit route of the
the passenger train regio no. 2855, got by the railway undertaking SNTFC ,,CFR Calatori SA”, was
wrong set. The route was set, from the line 11, to the left track (the normal track for running being the
right track), to the railway station Rovinari, the signal XII being in stop position, according to the
running order, without checking the centralised switch 6/10 which was on “minus”, giving access to
the track I, occupied by the freight train no. 60252 .

The driver of the passenger train no. 2855 observed that the switch 6/10 was not operated on “+”,
the right one, and he stopped the train at the heel of switch 14, without other consequences.

The passenger train no. 2855 was dispatched from the railway station Plopsoru at 17.52 o’clock
with + 71 minutes.
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Picture 1 — accident site (railway map)

Accident consequences
The rolling stock, public railway infrastructure and the environment were not affected.

Direct cause, contributing factors

Direct cause
1. The direct cause of the incident is the wrong setting of the exit route of the train.

Contributing factors:
1. absence of a provision, in the instruction, for the operation of the equipment CED, type CR 3, from
the railway station Plopsoru, that should contain the way of setting the exit route in case of the exit
of train on the left track instead of right track (on the double track usually the right track is used for
the train running);;
2. making permanent a working way (running on a right track) that should be occasional, without
performing a risk analysis in this respect.

Underlying cause

1. Violation of the provisions of art. 125 (1) letter ¢) from the Regulations for the train running and
shunting of the railway vehicles no. 005, approved through Order of Minister of Transports,
Constructions and Tourism no. 1816 from the 26th October 2005.

Root cause
1. Monitoring, made at central and regional levels, did not identify and did not managed the risks
generated by the absence of regulation for setting the routes of trains in case of their running on
the right track (on the double track lines), in order to dispose consequently solutions and measures
viable for keeping under control the dangers generated by it.

Severity level

According to the notification and classification of the accidents and incidents stipulated in the
Investigation Regulations, taking into account the activity where it happened and its consequences,
the event is classified like railway incident, in accordance with the art.8, paragraph (1), group A,
point 1.13.-wrong setting of the trains routes for the trains entry, exit or passing.

Safety recommendations

During the investigation, the commission found that the management of the infrastructure
administrator, at central and regional level, did not identify and did not manage the risks generated by
the absence of the regulation for setting the routes of trains in case of their running on the right track
(on the double track lines), in order to dispose consequently solutions and measures viable for
keeping under control the dangers and risks associated, generated by these.

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

1. To perform a risk analysis and an assessment of the risks at the running of the trains on right
track (on the double track lines) and, according to the result of the analysis, to take measures
for keeping under control the dangers and risks associated, generated by it.
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C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea incidentului

Pe distanta Plopsoru - Rovinari, fir I, a circulat trenul de marfa nr. 51742, dinspre Rovinari spre
Plopsoru, tren pentru care IDM a efectuat parcurs de trecere.

Pe distanta Plopsoru - Rovinari, fir I, era in circulatie trenul de marfa nr. 60252, de asemenea
dinspre Rovinari spre Plopsoru, pentru care dispozitia RC prevedea gararea acestuia la linia 3, apoi
circulatia acestuia la distanta trenului de marfa nr. 51742. Dupa trecerea trenului de marfa nr. 51742
si dezavorarea parcursului, IDM a manevrat macazul 6/10 din pozitia "plus" pe pozitia "minus",
pentru a pregati parcursul de intrare la linia III directa a trenului de marfa nr. 60252.

Trenul de marfa nr. 60252 a ajuns la semnalul prevestitor al statiei CFR Plopsoru, in timp de
trenul de calatori nr. 2855 era pe sectiunea 1 AD a statiei CFR Plopsoru, moment in care IDM a
hotarat ca este prioritara circulatia trenului de calatori nr 2855.

In acest sens, IDM a anuntat prin statia radio mecanicul trenului de marfi nr. 60252 ci va
ramane inaintea semnalului de intrare al statiei Plopsoru, aflat pe pozitia ,,oprire”, pana la iesirea
trenului de calatori nr. 2855, pentru care avea dispozitie RC de circulatie pe linie falsa.

In continuare, IDM a manevrat macazul 26/36 din pozitia "plus" in pozitia "minus" pentru
iesirea trenului de calatori nr. 2855 de la linia II directa pe firul I, linie falsa.

IDM a efectuat parcurs centralizat pentru intrarea trenului de calatori nr. 2855 la linia II directa,
a avizat posturile de bariera din linie curentd ca trenul de calatori nr. 2855 circula pe linie falsa, in
vederea Inchiderii barierelor si a completat ordinul de circulatie pentru expedierea trenului pe linie
falsa.

Dupa gararea trenului de calatori nr. 2855 la linia II directa si urcarea - coborarea calatorilor,
IDM a inmaéanat ordinul de circulatie mecanicului de locomotiva, comunicandu-i acestuia ca va
circula pe firul II, Intrucat firul I este ocupat cu trenul de marfa nr 60252.

Dupa expedierea trenului de calatori nr. 2855, IDM a intrat in biroul de miscare §i a raportat
trenul, moment in care a realizat cad macazul 6/10 a ramas pe pozitia "minus" pentru intrarea trenului
de marfa nr 60252 la linia III. A avizat, prin statia radio, mecanicul trenului de calatori nr. 2855 sa
opreasca.

Trenul de caldtori nr. 2855 a oprit In zona schimbatorului de cale nr. 14, ramanand ocupata si
sectiunea de macaz 6/10, fara alte urmari. Apoi IDM a avizat incidentul catre seful de statie al statiel
CFR Plopsoru. Trenul de calatori nr. 2855 a fost expediat din statie la ora 17:52.
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fig.2 — schita statiei Plopsoru

Urmarile incidentului
Nu au fost inregistrate victime, raniti sau pagube materiale ca urmare a producerii acestui incident.
Au Intarziat urmatoarele trenuri:

- trenul de calatori nr. 2855 a intarziat 71 minute;

- trenul de calatori nr. 2856 a intarziat 12 minute;

- trenul de marfa nr. 60252 a intarziat 35 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 statia CFR Plopsoru.

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs incidentul feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionald de Cai Ferate Craiova. Activitatea de
intretinere a suprastructurii feroviare este efectuata de catre personalul Districtului Linii 2 Plopsoru,
apartinand Sectiei L 5 Targu Jiu.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) din statia CFR Plopsoru sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova si sunt intretinute de
catre Districtul SCB Turceni apartinand Sectiei CT 4 Targu Jiu.

Instalatiile de comunicatii feroviare din statia CFR Plopsoru 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. 2855, apartin
operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC CFR Calatori SA.

Activitatea de intretinere, revizii §i reparatii planificate ale vagoanelor din compunerea trenului
de calatori nr. 2855 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. 2855 circula pe relatia Filiagsi — Targu Jiu, avand in compunere 2

vagoane de calatori.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului
C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului cii

Parcursul trenului de la plecarea acestuia de la linia II directa a fost urmatorul:

schimbatorul de cale nr. 36, deviatie stanga, atacat pe la varf, pe abatuta;

schimbatorul de cale nr. 26, deviatie stanga, atacat pe la célcai, pe abatuta;

schimbatorul de cale nr. 22, deviatie dreapta, atacat pe la calcai, pe directa;

schimbatorul de cale nr. 18, deviatie stanga, atacat pe la célcai, pe direct;

schimbatorul de cale nr. 14, deviatie dreapta, atacat pe la varf, pe directa.

Profilul longitudinal al traseului caii, in zona producerii incidentului, este rampa 1n sensul de

mers al trenului, cu o valoare de de 3,2 %o.

Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura caii, pe zona producerii incidentului, avea urmatoarele caracteristici:
linia III directd — sina tip 49, traverse de beton T13, prindere indirecta tip K, CFJ;
schimbatorul de cale nr. 26: tip 49, tg. 1/9, raza R=300m, ace flexibile, deviatie stanga;
schimbatorul de cale nr. 22: tip 49, tg. 1/9, raza R=300m, ace flexibile, deviatie dreapta;
schimbatorul de cale nr. 18: tip 65, tg. 1/9, raza R=300m, ace flexibile, deviatie stanga;
schimbatorul de cale nr. 14: tip 49, tg. 1/9, raza R=300m, ace flexibile, deviatie dreapta.

C.2.3.2. Instalatii
Statia CFR Plopsoru este amplasata pe linia Filiagi - Turceni - Targu Jiu, linie dubla

electrificata, sistem de circulatie — cale libera si dotata cu instalatie de centralizare electrodinamica
tip CR3 domino, cu semnale luminoase de iesire care nu sunt prevazute cu indicator pentru
semnalizarea iesirii trenurilor pe linia din stanga caii duble.

C.2.3.3.Vagoane
In incident au fost implicate 2 vagoane de cilatori:
vagonul nr. 50532055046-8;
vagonul nr. 5053049262-0.

C.2.3.4.Locomotive
Trenul de calatori nr 2855 a fost remorcat de locomotiva electrica EA 095. Locomotiva si

personalul care a asigurat conducerea, deservirea si supravegherea acestora apartin operatorului de
transport feroviar de caldtori SNTFC CFR Calétori SA.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre mecanicii de locomotiva si impiegatul 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 R, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai Agentiei de Investigare
Feroviara Romana — AGIFER, ai administratorului de infrastructura feroviara publicd CNCF ,,CFR”
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SA — Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova, ai operatorului de transport feroviar de célatori
SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

C.3. Urmarile incidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti §i raniti
In urma acestui incident 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. 2855 a intarziat 71 minute. Trenul de calatori nr. 2856 a intarziat 12
minute. Trenul de marfa nr. 60252 a intarziat 35 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. Temperatura in aer la momentul producerii incidentului era de 20°C.

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

Dupa trecerea trenului de marfa nr 51742 si dezavorarea parcursului, IDM al statiei Plopsoru
a manevrat macazul 6/10 din pozitia ,,plus” pe pozitia ,,minus”, pentru a pregati parcursul de intrare
la linia 3 a trenului de marfa nr. 60252.

Trenul de marfa nr. 60252 a ajuns la semnalul prevestitor al statiei Plopsoru, in timp de trenul
de calatori nr. 2855 era pe sectiunea 1 AD a statiei Plopsoru, moment in care IDM a hotarat ca este
prioritara circulatia trenului de calatori nr. 2855.

In acest sens a IDM a anuntat prin statia radio mecanicul trenului de marfa nr. 60252 ci va
ramane in semnal pana la iesirea trenului de cdlatori nr. 2855, pentru care avea dispozitie RC de
circulatie pe linie ,,falsa”.

In continuare IDM a manevrat macazul 26/36 din pozitia ,,plus” in pozitia ,,minus” pentru
iesirea trenului de calatori nr 2855 de la linia II directd pe firul 2, linie ,,falsa”.

IDM a efectuat parcurs centralizat pentru intrarea trenului de célatori nr. 2855 la linia II
directd, a avizat posturile de barierd din linie curentd ca trenul de calatori nr. 2855 circuld pe linie
»falsd”, in vederea inchiderii barierelor si a completat ordinul de circulatie pentru expedierea trenului
pe linie ,,falsa”.

Dupa gararea trenului de calatori nr 2855 la linia II directa si urcarea - coborarea célatorilor din
tren, IDM a inmanat ordinul de circulatie mecanicului de locomotiva, comunicandu-i acestuia ca va
circula pe firul II, intrucat firul I este ocupat cu trenul de marfa nr. 60252.

Dupa expedierea trenului de calatori nr. 2855, IDM a intrat in biroul de miscare si a raportat
trenul operatorului RC, moment in care a realizat ca macazul 6/10 a ramas pe pozitia ,,minus”, pentru
intrarea trenului de marfa nr. 60252 la linia 3. A avizat prin statia radio mecanicul trenului de célatori
nr. 2855 sa opreasca.

Trenul de caldtori nr. 2855 a oprit in zona schimbdatorului de cale 14, ramanand ocupatd si
sectiunea de macaz 6/10, fara alte urmari. Apoi IDM a avizat incidentul sefului de statie Plopsoru.

Efectuarea unui parcurs pe linie ,,falsa” se face prin manevrarea individuald a macazurilor, din
butonul aflat pe pupitrul de comanda. Verificarea pozitiei macazurilor se face apasand butonul
control pozitie macazuri de pe luminoschema.
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Instructia de manipulare a instalatiilor din statia CFR Plopsoru nu face o referire expresa privind
conditiile de circulatie a trenurilor pe linie ,,falsa”.

La circulatia trenurilor pe linie ,,falsa” instalatia nu permite punerea pe liber a semnalului de
iesire cu parcurs de circulatie, astfel incat IDM nu are cum sa Tnzavorasca parcursul.

Instalatia a fost data in functiune in anul 1996.

Acest mod de lucru nu a fost sesizat de catre organele de control.

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 cdile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:
= Autorizatiei de 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 infrastructura cuprindea, in
principal:

» declaratia de politica in domeniul sigurantei feroviare;

= manualul de management;

= obiectivele generale §i 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 Craiova, 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 difuzatd "Politica C.N.C.F. CFR SA" in domeniul Sistemului de
Management Integrat Calitate - Mediu — Siguranta Feroviara, document semnat de Directorul
General al Companiei. In baza obiectivelor enumerate in aceasti declaratie, Sucursala Regionala CF
Craiova a emis si difuzat "Evidenta obiectivelor specifice" pentru anul 2018.

Intrucat din constatirile efectuate asupra activititii de exploatare feroviari au rezultat
neconformitati privind ”Exploatarea sigura a infrastructurii feroviare” (cerinta U. din Regulamentul
UE nr.1169/2010 al Comisiei privind o metoda de siguranta comund pentru evaluarea conformitatii
cu cerintele pentru obtinerea autorizatiei de siguranta 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 rezulta direct din
activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitdtile altor
organizatii si/sau persoane (cerinta Al);

b) infrastructura este gestionatd si exploatatd in siguranta, tinandu-se cont de numarul, tipul si
amploarea operatorilor care oferd servicii prin intermediul retelei respective, inclusiv de toate
interactiunile necesare care depind de complexitatea operatiunilor (cerinta U1).

Astfel, s-a constatat ca pentru a indeplini cerinta de la litera @), administratorul infrastructurii
feroviare publice a Intocmit si difuzat persoanelor implicate In aplicarea procedurii operationale PO
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SMS 0-4.12 ,,Managementul riscurilor de sigurantd feroviara”. In cursul anului 2017, acelasi
administrator a intocmit si difuzat procedura de sistem PS SMCM — SMS 0-6.1 ,,Managementul
riscurilor”, care a modificat/inlocuit PO SMS 0-4.12.

La capitolul 5.2. — Etapele procesului de management al riscurilor, pct.5.2.1. — Identificarea
riscurilor, comisia a constatat ca CNCF ,,CFR” SA, prin structurile organizatorice, trebuia sa
identifice riscurile ,,care pot afecta activitatea desfasurata si obiectivele stabilite”, riscurile nou
identificate fiind completate in formularul de ,,alerta de risc”, anexa a procedurii. De asemenea, toate
pericolele SMS se inregistreaza in "Registrul de evidenta pericolelor", intocmit conform noii
proceduri. La nivelul Sucursalei Regionale CF Craiova, la data intocmirii raportului de investigare,
acest registru nu era difuzat, de asemenea nu au fost identificate noi riscuri care sa fie completate in
formularul de ,,alerta de risc”, mai sus mentionat.

Comisia a constatat ca CNCF ,,CFR” SA nu a mai efectuat actiuni de revizuire a clasificarii
pericolelor din anul 2014, in scopul actualizarii ,,Registrului pericolelor proprii”.

S-a mai constatat faptul ca nu au fost identificate si nu sunt gestionate riscurile generate de
lipsa de reglementare a modului de efectuare a parcursurilor la circulatia pe linie falsa, pentru a
putea dispune in consecinta solutii si masuri viabile in vederea tinerii sub control a pericolelor
generate de acestea.

Pentru a indeplini cerinta de la litera b) administratorul infrastructurii feroviare publice a
intocmit si difuzat persoanelor implicate procedura operationala PO SMS 0-4.49 Procedura privind
gestionarea sigura a infrastructurii feroviare.

Desi procedura prevede ca reglementarile trebuie sa fie sigure, Instructia de manipulare a
instalatiilor SCB din statia Plopsoru, intocmita la data de 06.09.2002, existenta in statia CFR
Plopsoru, la data producerii incidentului §i dupa care au fost instruiti IDM din statie, nu contine nici
o mentiune referitoare la expedierea trenurilor pe linie falsa.

De asemenea noile Reglementari privind functionarea instalatiilor SCB din statia Plopsoru
transmise conducerii statiei in timpul investigarii, nu contin prevederi corespunzatoare privind
expedierea trenurilor pe linie falsa.

In concluzie, comisia de investigare considerd cd, desi la nivelul administratorului de
infrastructura feroviara publica, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.1169/2010
. exista proceduri care garanteazd ca 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 efectuatd la nivel central si regional nu a identificat, si nu a gestionat
riscurile generate de nereglementarea modului de efectuare a parcursurilor la circulatia trenurilor
pe linie falsa, pentru a putea dispune in consecinta solutii si mdasuri viabile in vederea tinerii sub
control a pericolelor generate de acestea.

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 cdlatori avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara 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 efectuarii serviciilor de transport feroviar pe
caile ferate din Romania si detinea:
» Certificatul de sigurantd - Partea A, cu numar de identificare RO 1120170021 prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Roména certifica acceptarea sistemului de management al
sigurantei al operatorului de transport feroviar in conformitate cu legislatia national;
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= Certificatul de siguranta - Partea B, cu numar de identificare RO 1220170104 prin care Autoritatea
de Sigurantd Feroviara Romana certifica acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea
feroviara 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 neconformitati 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 reglementdari. 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;
» Instructia pentru manipularea instalatiilor SCB din statia CFR Plopsoru.

Surse si referinte pentru investigare
= copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare;
* examinarea §i interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in incident: infrastructura,
instalatii feroviare si tren;
= chestionarea salariatilor implicati in producerea incidentului feroviar.

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

C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
In urma incidentului, nu a fost afectata linia.

C.5.4.2. Date constatate la functionarea vagoanelor
La verificarea pe teren s-a constatat ca vagoanele au fost legate corespunzator la tren iar
schimbatoarele de regim au fost in pozitie corespunzatoare regimului de caldtori.

C.5.4.3. Date constatate la functionarea instalatiei CED din statia CFR Plopsoru
In conformitate cu procesul verbal nr 132/04.10.2018 privind starea instalatiilor SCB din
statia CFR Plopsoru, S-au constatat urmatoarele:

- pe aparatul de comanda sectiunile izolate 22/26, s1 10/18 prezentau ocupat pe luminoschema;
- In urma verificdrii pe teren de catre personalul SCB s-a Constatat ca macazele 22 si 18 erau
ocupate cu trenul de caldtori nr. 2855, iar macazele 26/14 si 10 erau libere;
- dupa verificarea pe teren s-au rupt plumbii CT pentru manevrarea macazelor 6/10 si 26/36 pe
"plus" pentru expedierea trenului de cdlatori nr 2855 pe firul II, linie falsa.

C.5.5. Interfata om-masind-organizatie

Personalul de locomotiva, care a condus si deservit locomotiva EA 095 ce a remorcat trenul de
caldtori nr. 2855 din data de 04.10.2018, a luat in primire locomotiva la ora 13:45, in statia CFR
Craiova. Pana la producerea incidentului feroviar, personalul de locomotiva a efectuat serviciu 2 ore
si 57 minute, aceasta duratd de timp incadrandu-se in limitele admise de prevederile Ordinului MT
nr.256 din 29 martie 2013.

Personalul de miscare al statiei, apartinand administratorului de infrastructura publica feroviara,
CNCF ,,CFR” SA, a lucrat in ture planificate de 12 ore, conform programului.

Personalul implicat in circulatia trenului de calatori nr. 2855 din data de 04.10.2018 detinea
permis de conducere si autorizatii valabile, fiind totodatd declarat apt din punct de vedere medical si
psihologic pentru functia detinutd, conform avizelor emise.
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Personalul de miscare al statiei detinea de asemenea autorizatii valabile pentru tipul functiei pe
care o desfasura.

Executarea incompleta a parcursului trenului s-a realizat ca urmare a unei duble erori de
omisiune, generata de lipsa de atentie. Aceastd dubla eroare a constat in faptul ca operatorul uman nu
a manevrat schimbdatorul de cale 6/10 pentru a asigura trecerea in conditii de sigurantd a trenului de
calatori R 2855 si nici nu a verificat corectitudinea parcursului pe instalatia CED.

Executarea eronatd a parcursului s-a realizat in contextul lipsei unei reglementari clare in
instructia de manipulare a instalatiei CED, tip CR 3, privind modul de efectuare a parcursului de
iesire pe linie falsa in statia CFR Plopsoru.

Aceste omisiuni au aparut pe fondul permanentizarii unei situatii de lucru si anume circulatia pe
linie falsd, ceea ce presupunea introducerea frecventd a mai multor operatii in sarcina de munca
crescand 1n acest fel probabilitatea aparitiei de erori.

C.6. Analiza si Concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnicd a suprastructurii cdii
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 vagoanelor si a locomotivei
Avand in vedere modul de producere al incidentului feroviar se poate concluziona ca starea
tehnica a vagoanelor si a locomotivei nu a influentat producerea incidentului feroviar.

C.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a incidentului

Din analiza constatarilor efectuate dupd producerea accidentului, precum si din marturiile
salariatilor implicati, se poate concluziona ca accidentul s-a produs In urméatoarele conditii:

La data de 04.10.2018, dupa primirea in statie la linia II directd a trenului de calatori regio nr.
2855, din cauza faptului cd firul 1 era ocupat cu trenul de marfa nr. 60252 si in baza dispozitiei
operatorului RC de expediere a trenului de calatori nr. 2855 pe linie falsd in directia Rovinari, IDM
din statia CFR Plopsoru manevreaza din buton macazurile 26/36 (pe ,,minus”), 22 (pe,, plus”), 18 (pe
»plus”), 14 (pe ,,plus”), uitand sd manevreze macazul 6/10 pe ,,plus”’, intocmeste oprdinul de
circulatie si expediaza trenul de calatori nr. 2855. La revenirea in biroul de miscare pentru raportarea
trenului catre operatorul RC, realizeaza faptul cd macazul 6/10 a ramas in pozitia ,,minus” §i avizeaza
prin statia radio mecanicul trenului de caldtori nr. 2855 sa opreasca. Acesta opreste trenul in zona
macazului 14, fara alte urmari.

Statia CFR Plopsoru este situatd pe linie dubla, sistem de circulatie — cale libera si dotata cu
instalatie de centralizare electrodinamica tip CR3, cu semnale luminoase de iesire care nu sunt
prevazute cu indicator pentru semnalizarea iesirii trenurilor pe linia din stdnga caii duble (linie
»falsd”).

Expedierile de trenuri pe linie ,,falsa” trebuie sa se faca in conformitate cu Regulamentul pentru
circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr. 005, aprobat prin ordinul ministrului
transporturilor, constructiilor si turismului nr. 1816 din 26.10.2005 pe baza semnalului de chemare.

In statia CFR Plopsoru trenurile se expediazi in 2 moduri in conditii normale:
1. cu semnal pe liber pentru trenurile care circuld pe cale dubld, in mod normal, pe linia din
dreapta a sensului de mers;
2. cusemnal pe oprire pentru trenurile care circula pe linie falsa.
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In conformitate cu art 9 din Legea 55 privind siguranta feroviard Sistemul de management al
sigurantei trebuie sa asigure controlul tuturor riscurilor asociate cu activitatea administratorului de
infrastructura.

Din cauza conditiilor locale (pe firul II Plopsoru - Rovinari nu se permite circulatia trenurilor
de marfa cu locomotiva dubla din cauza restrictiilor existente, ceea ce a impus ca trenul de marfa nr.
60252 sa fie expediat pe firul I), necesitatile de exploatare impun deseori expedierea trenurilor pe
linie ,,falsa”.

In statia CFR Plopsoru, IDM folosesc 2 moduri de efectuare a parcursurilor de iesire pentru
expedierea trenurilor pe linie ,,falsd” in directia Rovinari:

1. se executa parcurs de manevra de la linia de expediere pe linie ,,falsd” si apoi se anuleaza
parcursul de manevra,

2. se manevreaza individual din buton in pozitia necesard macazele care intra in parcurs.

Art 125 (1) lit c) din Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor
feroviare nr. 005, aprobat prin ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.
1816 din 26.10.2005 prevede cd manipularea, revizuirea, Incuierea sau blocarea macazurilor din
statie in vederea pregatirii parcursului pentru primirea/ expedierea/ trecerea trenului se face de IDM
in statiile inzestrate cu instalatii CED conform instructiunilor de manipulare a instalatiilor respective.

Instructia de manipulare a instalatiilor SCB din statia Plopsoru, intocmita la data de
6.09.2002, existenta in statia CFR Plopsoru la data producerii incidentului si dupa care au fost
instruiti IDM din statie nu contine nicio mentiune referitoare la expedierea trenurilor pe linie
Hfalsa”.
Pe parcursul investigatiei (dupa producerea incidentului) la statia CFR Plopsoru au fost
transmise de catre Divizia Trafic din cadrul SRCF Craiova noi Reglementari privind functionarea
instalatiilor SCB din statia Plopsoru (fard numar de inregistrare).
In legatura cu circulatia trenurilor pe linie ,,falsa” aceste reglementiri prevad ca :
® “Expedierea trenurilor pe linie falsd (din stinga caii) se va face in baza semnalului de chemare.”
Aceasta prevedere repeta doar prevederile Regulamentului 005 fara alte explicatii;

® Laart. 21 -, Folosirea semnalelor de chemare” este stipulat faptul ca “in statie sunt prevazute cu
indicatie de chemare semnalele de intrare” Pentru expedierea trenurilor pe linie ,,falsa” trebuie
sa avem indicatie de chemare la semnalul de iesire.

Butonul semnalului de chemare este fara fixatie astfel incat IDM nu poate actiona simultan acest

buton si sd dea ordinul de plecare prin semnalul pornirea trenului dintr-un loc vizibil.

in concluzie noile Reglementiri privind functionarea instalatiilor SCB din statia Plopsoru
transmise la statia Plopsoru nu contin prevederi corespunzitoare privind expedierea trenurilor
pe linie ,,falsa”.

Monitorizarea efectuata la nivel central si regional nu a identificat, i nu a gestionat riscurile generate
de nerereglementarea modului de efectuare a parcursurilor la circulatia pe linie falsa, pentru a putea
dispune in consecinta solutii si mdsuri viabile In vederea tinerii sub control a pericolelor generate de
acestea.

Concluzii:

1.IDM nu a avut la dispozitie prin instructia de manipulare a instalatiei nici o
reglementare privind expedierea trenurilor pe linie ,,falsa”.

2. Conditiile locale si necesititile de exploatare impun deseori expedierea trenurilor pe linie
»falsa”, dar nu a fost efectuata nici o analiza de risc care sa identifice pericolele si riscurile
asociate acestei activitati, pentru a putea dispune in consecinta solutii si masuri viabile in
vederea tinerii sub control a pericolelor generate de acestea.

3. Exista mai multe moduri de lucru privind executarea parcursului la circulatia trenurilor
pe linie ,,falsd”, care sunt toate tolerate, fara implicarea factorilor de decizie si fara nici o
reglementare scrisa.
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4. Monitorizarea efectuata la nivel central si regional nu a identificat, si nu a gestionat
riscurile generate de nereglementarea modului de efectuare a parcursurilor la circulatia pe
linie ,,falsa”, pentru a putea dispune in consecinta solutii si misuri viabile in vederea tinerii
sub control a pericolelor generate de acestea.

D. INCIDENT CAUSES

D.1. Direct cause
1. The direct cause of the incident is the wrong setting of the exit route of the train..

Contributing factors:

1. absence of a provision, in the instruction, for the operation of the equipment CED, type CR 3,
from the railway station Plopsoru, that should contain the way of setting the exit route in
case of the exit of train on the left track instead of right track (on the double track usually the
right track is used for the train running);;

2. making permanent a working way (running on a right track) that should be occasional,
without performing a risk analysis in this respect.

D.2. Underlying cause

1. Violation of the provisions of art. 125 (1) letter ¢) from the Regulations for the train running and shunting
of the railway vehicles no. 005, approved through Order of Minister of Transports, Constructions and Tourism
no. 1816 from the 26th October 2005.

D.3. Root cause
1. Monitoring, made at central and regional levels, did not identify and did not managed the

risks generated by the absence of regulation for setting the routes of trains in case of their
running on the right track (on the double track lines), in order to dispose consequently
solutions and measures viable for keeping under control the dangers generated by it.

D.4. Additional remarks
None.

E. SAFETY RECOMMENDATIONS

During the investigation, the commission found that the management of the infrastructure
administrator, at central and regional level, did not identify and did not manage the risks generated by
the absence of the regulation for setting the routes of trains in case of their running on the right track
(on the double track lines), in order to dispose consequently solutions and measures viable for
keeping under control the dangers and risks associated, generated by these.

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

1. To perform a risk analysis and an assessment of the risks at the running of the trains on right
track (on the double track lines) and, according to the result of the analysis, to take measures
for keeping under control the dangers and risks associated, generated by it.
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* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autorititii de Sigurantid Feroviara
Roména, administratorului de infrastructura feroviara publici CNCF ,,CFR” SA si operatorului
de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Caldtori” SA.
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