AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul
din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Roméana, a desfasurat o
actiune de investigare in cazul incidentului feroviar produs la data 28.06.2021, ora 12:24, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie Craiova — Piatra Olt, in halta de miscare
Robanesti, in circulatia trenului de calatori nr.9036, compus din AM DESIRO 2084 (apartinand
operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA), avand parcurs de trecere pe linia II
directd, cu semaforul de intrare D1/2 1n pozitia ,,LIBER pe linia directd”, a intrat pe linia 3 abatuta, in
urma pozitiondrii macazului nr.2 pe pozitia de minus (de abatere).

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in legatura cu
producerea incidentului, au fost stabilite conditiile, determinate cauzele si au fost emise recomandari de
siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER nu a avut ca scop stabilirea
vinovatiei sau a raspunderii in acest caz.

Bucuresti,07.06.2022
Avizez favorabil
Director General

Mircea NICOLESCU

Constat respectarea prevederilor legale
privind desfasurarea actiunii de investigare
si intocmirea prezentului Raport de investigare
pe care il propun spre avizare
Director General Adj.
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de Investigare al incidentului feroviar produs la
data 28.06.2021, ora 12:24, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie
Craiova — Piatra Olt, in halta de miscare Robanesti, in circulatia trenului de célatori nr.9036, compus din
AM DESIRO 2084 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA), avand
parcurs de trecere pe linia II directd, cu semaforul de intrare D1/2 in pozitia ,,LIBER pe linia directa”, a
intrat pe linia 3 abatutd, In urma pozitionarii macazului nr.2 pe pozitia de minus (de abatere).
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezintd date, analize, concluzii si, daca este cazul,
recomandari privind siguranta feroviara, rezultate in urma activitatii de investigare desfasuratd de
comisia numita de cétre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, 1n
scopul stabilirii circumstantelor, identificarii factorilor cauzali, contributivi si sistemici ce au determinat
producerea acestui incident feroviar.

Concluziile cuprinse 1n acest raport s-au bazat pe constatarile efectuate de comisia de investigare
si informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu isi asuma raspunderea
in cazul omisiunilor sau informatiilor incomplete furnizate de acestia.

Redactarea raportului de investigare s-a efectuat in conformitate cu prevederile Regulamentului
de punere in aplicare (UE) 2020/572.

Obiectivul investigatiei 1l constituie imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor
si incidentelor.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile 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, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciarad si nu s-a ocupat in niciun caz

colective.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independentd fata de orice structura juridica,
autoritate de reglementare sau de sigurantd feroviarda, administrator de infrastructurd de transport
feroviar, precum si fatd de orice parte ale carei interese ar intra in conflict cu sarcinile incredintate.

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia in alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbundtatirea sigurantei
feroviare este inadecvat si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului
document.
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Definitii si abrevieri

Autoritatea Feroviara Romana

Agentia de Investigare Feroviard Romana

Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana

Inregistrare electronica a informatiilor date de vitezometru si instalatia
INDUSI

Centralizare si telecomanda

Deutsche Bahn Cargo Romania

Entitate responsabild cu Intretinerea

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori o combinatie a
acestora care, daca ar fi fost corectat(d), eliminat(a) sau evitat(a), ar fi
putut impiedica producerea accidentului sau incidentului, dupa toate
probabilitatile (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie care afecteazd un
accident sau incident prin cresterea probabilitatii de producere a
acestuia, prin accelerarea efectului in timp sau prin sporirea gravitatii
consecintelor, insa a carui eliminare nu ar fi impiedicat producerea
accidentului sau incidentului (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice factor cauzal sau contributiv de naturd organizationala,
manageriald, societald sau de reglementare care ar putea afecta accidente
sau incidente similare si conexe in viitor, incluzand, mai ales, conditiile
cadrului de reglementare, proiectarea si aplicarea sistemului de
management al sigurantei, competentele personalului, procedurile si
intretinerea (Regulament (UE) nr.572/2020)

Compania Nationala de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA — administratorul
infrastructurii publice (managerul de infrastructurd) care administreaza
si intretine infrastructura feroviard publica

Halta de miscare

impiegat de miscare - salariat absolvent al unui curs de calificare,
autorizat sa organizeze $i sd execute activitdti in legaturd cu circulatia
trenurilor si manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.
(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)

instalatie ce cuprinde echipament din cale si de pe locomotive, pentru
controlul punctual al vitezei trenurilor

Instructia nr.351 Pentru intretinerea tehnicd si repararea instalatiilor de
semnalizare, centralizare si bloc (SCB).

Linia ferata industriala SC BAMESA SA

operator de transport feroviar

ordonanta de urgenta a guvernului

Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare 1 Tmbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe
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activitatilor specifice astfel incat acestea sa se desfagoare in depline
conditii de siguranta feroviara (Regulament, art.13)

Societatea Nationald de Transport Feroviar de Calatori ,,CFR Calatori”
SA

Sucursald Regionald de Cale Feratd — structura teritoriala din cadrul
CNCF ,,CFR” SA
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1. SUMMARY

On the 28™ June 2021, at 12:24 o’clock, the passenger train Interregio no. 9036 (got by the railway
undertaking SNTFC), consisting in the multiple unit DESIRO 2084, running between Craiova and Piatra
Olt (not-electrified single-track line), in the railway county Craiova, in the railway station Robanesti
(Figure no.1) having route for passing on the direct line 11, the entry traffic light D1/2 on the position
,,FREE on the direct line”, entered the deflecting section 3, following the operation of the switch no.2
on minus (deflecting section).

. . Arcesti ‘
Isalnita Incident site Recea Polcoava
Balteni Olt
Cernele \ Robanesti
Slaticara
Plaiul Vulcanesti
Pielesti Bals Piatra OIlt
Craiova Banu Maracine
Malu Mare
Jiu XL Viaduleni
Leu
Romula )

Podari Draganesti Olt

Salcuta Caracal

Jianca Mihaesti

Grozavesti Farcasele

Segarcea / Caracal Gr. Th.

Figure no.1 Incident site

Radomiresti

Consequences:

Track superstructure

Following this incident, the track superstructure was not affected.
Rolling stock
Following this incident, the rolling stock (multiple unit DESIRO 2084) was not affected.

Railway installations

Following the incident, the railway installations were not affected.
injuries
No victims.

Interruptions of railway traffic

Following the incident, the passenger train Interregio n0.9036 left with a delay of 86 minutes, and
the passenger train Regio n0.9485 had a delay of 11 minutes.

The railway incident was the result of multiple errors in the command and control in the switching
the passing route commanded on the direct line 11 in the railway station Robanesti, consisting in the non-
operation of switch no.2 on the position corresponding to the commanded route, conflicting with the
signalling system necessary for the driving the passenger train n0.9036, and improper use of the key 2-,
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resulted from the ensuring of switch no.2 on ,,minus”, in the ensuring of switch no.4 on ,,plus”(against
the Regulations for the working of the interlocking system of the railway station Robdnesti — chapter
I11, point 1), corroborated with the unsuitable working of the lock from the switch 4+, that allowed the
ensuring on ,,plus”, access on the direct line 1l, with another key (2-), than that namely intended (2+),
(against the Instruction n0.351/2017, art.109. The installations, for ensuring with locks and block and
installations for ensuring with mechanic penal for the control of the switches position and signals, have
to ensure the reciprocal locking of the switches and signals, by the control locks for the switches and
signals, according to the schedule of locking established for each station).
The investigation commission established that the incident was generated by the next factors:

Causal factors

1.non-operation of switch no.2 on position corresponding to the commanded route, and improper
use of key 2-, resulted from the ensuring of switch no.2 on ,,minus”, in the ensuring of switch no.4 on
,»plus”.

2.malfunction of the switch lock 4+, that allowed ensuring on ,,plus”, access on direct line I, with
another key (2-), than that namely intended (2+).

Contributing factors
None.
Systemic factor

There was no procedure for checking the technical parameters of the switch lock with keys, during
the planned periodical technical inspections at the switch locks with two keys.

Safety recommendations

The railway incident happened on the 28" June 2021, at 12:24 o’clock, in running of passenger
train Interregio no. 9036 (got by railway undertaking SNTFC), consisting in the multiple unit DESIRO
2084, running between Craiova — Piatra Olt (not-electrified single-track line), in the railway county
Craiova, in the railway station Robanesti, having passing route on the direct line 1l, the entry traffic
lights D1/2 on the position ,,FREE on the direct line”, entered the deflecting section 3, following the
operation of switch no.2 on minus (on deflecting section).

Following the investigation there was found that the railway incident was the result of multiple
errors in the command and control in the switching the passing route commanded on the direct line Il in
the railway station Robanesti, consisting in the non-operation of switch no.2 on the position
corresponding to the commanded route, conflicting with the signalling system necessary for the driving
the passenger train n0.9036, and improper use of the key 2-, resulted from the ensuring of switch no.2
on ,,minus”, in the ensuring of switch no.4 on ,,plus”(against the Regulations for the working of the
interlocking system of the railway station Robanesti — chapter 111, point 1), corroborated with the
unsuitable working of the lock from the switch 4+, that allowed the ensuring on ,,plus”, access on the
direct line 11, with another key (2-), than that namely intended (2+), (against the Instruction n0.351/2017,
art.109. The installations, for ensuring with locks and block and installations for ensuring with mechanic
penal for the control of the switches position and signals, have to ensure the reciprocal locking of the
switches and signals, by the control locks for the switches and signals, according to the schedule of
locking established for each station).



Considering the findings and conclusions of the investigation commission above mentioned, for
the improvement of railway safety and prevention of similar events, AGIFER considers timely to address
ASFR the next safety recommendations:

Preamble recommendation no.389/1

The investigation commission found that the railway incident was the result of multiple errors in
the command and control in the switching the passing route commanded on the direct line Il in the
railway station Robdnesti, consisting in the non-operation of switch no.2 on the position corresponding
to the commanded route, conflicting with the signalling system necessary for the driving the passenger
train n0.9036, and improper use of the key 2-, resulted from the ensuring of switch no.2 on ,,minus”, in
the ensuring of switch no.4 on ,, plus ’(against the Regulations for the working of the interlocking system
of the railway station Robanesti — chapter 111, point 1)

Safety recommendation no.389/1

ASFR shall ensure that the infrastructure manager reinforces the training and surveillance of
operating staff (movements inspectors, pointsmen, points examiner), regarding the issues connecting
to the operation of safety installations, focusing on the compulsory dispositions specific to their use
rules specified in the instructions in force (operation) or the user’s guide.

Preamble recommendation no.389/2

The investigation commission found that the railway incident was the result of unsuitable working
of the locking from the switch 4+, that allowed the ensuring on ,,plus”, access on the direct line II, with
another key (2-), than that namely intended (2+), (against the Instruction no.351/2017, art.109.
Installations for ensuring with locks and block and installations for ensuring with mechanical penal for
the control of the switches position and signals have to ensure the reciprocal interlocking of the switches
and signals, by the control locks for the switches and signals, according to the schedule of locking
established for each station).

Safety recommendation n0.389/2

ASFR shall ensure that the infrastructure manager drafts a procedure that shall include the
checking of technical parameters of the switch lock with two keys, during the planned periodical
technical inspections at the switch locks, so there was no more allowed the operation and securing of a
lock with two keys, with another key than that namely intended.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1.Decizia de investigare, motivarea acesteia si domeniul de aplicare al investigatiei

AGIFER, desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019
privind siguranta feroviara, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER, precum si 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 Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament.

In temeiul art.20 alin.(3) din OUG nr.73/2019, coroborat cu art.l alin.(2) din HG
nr.716/02.09.2015 si cu art.49 din Regulamentul de investigare, AGIFER, poate investiga si acele
incidente care in conditii usor diferite ar fi putut duce la accidente, inclusiv defectiuni tehnice ale



subsistemelor structurale sau ale constituentilor de interoperabilitate ai sistemelor feroviare de mare
viteza ori conventionale europene.

Ca urmare a avizarii Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul CNCF ,,CFR” SA,
AGIFER a luat la cunostintd despre incidentul produs la data de 28.06.2021, ora 12:24, pe raza de
activitate a SRCF Craiova, sectia de circulatie Craiova — Piatra Olt (linie simpla neelectrificatd), in Hm
Robanesti, in circulatia trenului de célatori Interregio nr.90036 (apartinand OTF SNTFC), format din
automotorul AM DESIRO 2084, incident ce a constat in faptul ca trenul avand comanda de trecere pe
linia II directd, cu semaforul de intrare D1/2 in pozitia ,,LIBER pe linia directa”, a intrat la linia 3 abatuta.

Avand in vedere faptul, ca acest incident in conditii usor diferite, ar fi putut conduce la producerea
unui_accident grav si luand in considerare gravitatea/relevanta/impactul acestuia pentru reteaua de
transport feroviar din Romania, in temeiul art.20 alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta
feroviara, coroborat cu prevederile art.49 din Regulamentul de investigare a accidentelor si a
incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport
cu metroul din Romania, aprobat prin HG nr.117/2010, Directorul General AGIFER, a decis
intreprinderea unei investigatii pentru incidentul produs in Hm. Robanesti in data de 28.06.2021, ora
12:24.

Astfel, prin Decizia nr.389, din data de 29.06.2021, a fost numita comisia de investigare a acestui

incident feroviar, comisie compusa din personal apartinind AGIFER. Componenta comisiei a fost
modificata la data de 22.10.2021, prin Nota nr.1110/ 499 /2021.

Cu ocazia investigarii acestui incident feroviar s-au determinat factorii producerii incidentului si
au fost emise doua recomandari de siguranta.

Obiectivul actiunii de investigare a AGIFER este imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor sau incidentelor feroviare.

Domeniile care au fost aprofundate in cadrul acestei investigatii au fost urmatoarele:

» conformitatea si modul de realizare a mentenantei la instalatiile feroviare;

» conformitatea si modul de realizare a serviciului de miscare;

Comisia de investigare a stabilit ca scop si limite ale investigatiei, urmatoarele:

= stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea incidentului;

» determinarea conditiilor in care s-a produs incidentul feroviar;

= verificarea aspectelor relevante si ale evidentelor detinute de operatorii economici implicati
privind actiunea de apreciere (evaluare si analiza) a riscurilor;

= stabilirea factorilor critici pentru siguranta feroviara si, pe baza acestora, a factorilor cauzali si
contributivi care au condus la incidentul feroviar;

= verificarea aspectelor relevante din SMS, in raport cu factorii cauzali si contributivi ai
incidentului si determinarea eventualilor factori sistemici care, daca nu sunt eliminati, ar putea afecta
accidente sau incidente similare si conexe pe viitor.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Comisia de investigare a avut in componenta numai specialisti din cadrul AGIFER (din domeniul
infrastructurii feroviare si al materialului rulant).

La activitatile desfasurate pentru constatari tehnice au participat si specialisti din cadrul:

= Al — pentru constatarile tehnice la infrastructura feroviara;

» OTF — pentru constatarile tehnice la materialul rulant.



2.3. Comunicare si consultare

In cadrul investigatiei efectuate fluxul informational si procesul de consultare instituit cu entititile
si personalul implicat in producerea incidentului feroviar a fost eficient. AGIFER a solicitat partilor
(entitatilor) implicate, documente si puncte de vedere. Toate constatarile efectuate au fost inscrise in
documente (procese verbale) inregistrate si s-au efectuat in prezenta partilor implicate.

Investigatia s-a desfasurat in mod transparent, iar proiectul raportului de investigare a fost transmis
partilor implicate pentru consultare.

2.4. Nivelul de cooperare

Nu au fost identificate bariere in cooperarea cu actorii implicati in producerea incidentului.
Mecanismele de cooperare au functionat corespunzator si au facilitat obtinerea rapida si eficienta de date
si informatii.

2.5. Metode si tehnici de investigare. Metode de analiza pentru a stabili faptele si constatarile

Pentru stabilirea dinamicii producerii incidentului si a factorilor critici, au fost utilizate metode de
analiza logica a datelor si informatiilor constituite ca date de intrare.

Au fost parcurse urmatoarele etape:

= efectuarea de fotografii la locul producerii incidentului feroviar la instalatiile feroviare si analiza
ulterioara a acestora;

= efectuare de constatdri tehnice si masuratori la instalatiile feroviare, si evaluarea ulterioara a
acestora in raport cu documentele de referintd in domeniu (instructii si regulamente specifice activitatii
feroviare, ordine de serviciu, dispozitii, decizii si reglementari proprii ale Al implicat in producerea
incidentului feroviar);

= culegerea si analizarea inregistrarilor instalatiilor de pe automotorul AM DESIRO 2084;

® chestionarea personalului implicat in producerea incidentului si analiza ulterioara a datelor
furnizate de catre acestia;

= analizarea procedurilor si a altor documente SMS relevante in raport cu factorii critici implicati
in producerea incidentului.

2.6. Dificultati si provocari

Implementarea la nivel national unor masuri si practici specifice de lucru pe timpul pandemiei,
care sd limiteze transmiterea virusului SARS-COV2, au ingreunat modul de organizare si conducere a
activitatilor specifice investigatiei unui incident feroviar fara a afecta termenul de intocmire al raportului
de investigare.

Avand in vedere faptul ca incepand cu data de 20.10.2021, investigatorului principal i-a fost
suspendat contractul individual de munca, conducerea AGIFER a decis modificarea comisiei de
investigare si inlocuirea investigatorului principal, prin Nota nr.1110/499/2021.

2.7. Interactiuni cu autoritaitile judiciare
Nu se aplica.
2.8. Alte informatii relevante

Nu se aplica.

3. DESCRIEREA INCIDENTULUI FEROVIAR
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3.a. Producerea incidentului si informatii de context
3.a.1. Descrierea incidentului

La data de 28.06.2021, ora 12:24, trenul de calatori Interregio nr. 9036 (apartinaind OTF SNTFC),
format din AM DESIRO 2084, care circula pe ruta Craiova — Piatra Olt (linie simpla neelectrificata), pe
raza de activitate a SRCF Craiova, in Hm. Robanesti (Figura nr.2) avand parcurs de trecere pe linia II
directd, cu semaforul de intrare D1/2 in pozitia ,,LIBER pe linia directa”, a intrat pe linia 3 abatutd, in
urma pozitiondrii macazului nr.2 pe pozitia de minus (de abatere).

Hm.Robanesti

Spineni Pielesti
—_— \_| 1 3
Cab.2
L3 E L3
1+ Parcursul edt al trenului 9036
3- I
=
Al 3+
L1 L1
E LII 3 I'sul ¢ronat al trenului 9036
7
Cﬂl)X Cab.1 La ap.man.cab. :‘ l_l Cﬂl)i
sk B c
LFI SC BAMESA SA SN

Vg Sabot 1R

Figura nr.2 Schita incidentului

In data de 28.06.2021, ora 11:20, a ajuns in Hm Robanesti, trenul de marfa nr.39904 (apartinand
OTF DBCR), la linia 3 abatuta. La ora 11:47, trenul nr.39904 este introdus ca si convoi nr.1 pe LFI SC
BAMESA SA. Aceastd manevra s-a executat prin rebrusarea locomotivei trenului, de la linia 3, prin cap
X pe linia II si intrare la linia 3 cap Y (in urma acestei operatiuni de manevra, macazul nr.2 raimanand
manevrat pe pozitia abatuta cu acces la linia 3), de unde prin impingere a intrat pe LFI SC BAMESA
SA, eliberand linia 3.

La ora 12:10, IDM din Hm Robanesti a transmis dispozitie verbala acarilor de la cabinele nr.1 si
2, de verificare a liniei II directa si efectuarea parcursului de trecere pentru trenul de calatori Interregio
nr.9036, si a participat la verificarea liniei.

La ora 12:15, acarii de la posturile de macazuri 1 si 2, au raportat de executarea verificarii liniei |1
si a parcursului pentru trecerea trenului.

Dupa aceasta raportare, IDM a dat comanda verbala si in bloc, acarilor de la cabinele 1 si 2 pentru
trecerea trenului pe linia IT directa, si a executat in bloc aceasta comanda, acarii executand asigurarea
parcursului de trecere, si punerea pe liber a semafoarelor de intrare si iesire.

Incidentul s-a produs in urmatoarele conditii: dupa efectuarea miscarilor de manevra a trenului de
marfa nr. 39904, macazul nr.2 a ramas pe pozitia (-) cu acces la linia 3. Dupa primirea comenzii de
efectuare a unui parcurs de trecere la linia II directa a trenului de calatori Interregio nr.9036, acarul de la
cabina nr.2, nu a manevrat macazul nr.2 in pozitia (+) cu acces la linia II, a incuiat macazul nr.2 pe
pozitia (-), iar cheia rezultata (2-), a introdus-0 gresit 1n incuietoarea de macaz (4+) care era pe pozitia
(+), a reusit sa o rasuceasca si sa scoatd din Incuietoarea (4+), cheia de parcurs LII, pe care a introdus-o
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in aparatul de manevra cabina nr.2, reusind sa asigure parcursul de trecere, in bloc la linia II directa si sa
puna pe liber semaforul de intrare D1/2.

Sectia de circulatie Craiova — Piatra Olt este interoperabila cu linie simpla, neelectrificata.
La data si locul producerii incidentului feroviar, viteza maxima de circulatie a trenurilor era de 80
km/h pentru trenurile de calatori, iar trenul a circulat cu viteza de 68 km/h.

La data si locul producerii incidentului feroviar cerul era senin, vizibilitatea a fost corespunzatoare.
Pe zona producerii incidentului feroviar nu erau in derulare lucrari la infrastructura feroviara.

Conform art.3 din Ordonanta de urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviard aprobata prin
Legea nr.71/2020, evenimentul produs la data de 28.06.2021, se¢ incadreaza ca ,,incident” iar in
conformitate cu prevederile din Regulament se clasifica laart.8, alin. (1), pct. 1.13, respectiv ,,executarea
eronata a parcursurilor de intrare, de iesire sau de trecere a trenurilor”.

3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinte

Pierderi de vieti omenesti

In urma producerii incidentului feroviar nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
incircituri, bagaje si alte bunuri

In urma producerii incidentului feroviar nu s-au inregistrat pagube materiale.

Pagube materiale

material rulant
In urma producerii incidentului feroviar nu s-au inregistrat pagube materiale la materialul rulant.

infrastructurd
In urma producerii incidentului feroviar nu s-au Inregistrat pagube materiale la infrastructura.

instalatii feroviare
In urma producerii incidentului feroviar nu s-au inregistrat pagube materiale la instalatiile
feroviare.

mediul
Incidentul feroviar nu a avut impact negativ asupra mediului inconjurator.

Alte consecinte

Ca urmare a producerii incidentului, circulatia feroviara a fost perturbata ducand la intarzierea a
doua trenuri de calatori cu un total de +97 minute.

3.a.3. Functiile si entititile implicate

Al este administratorul infrastructurii feroviare publice din Roménia care administreaza si
intretine infrastructura feroviard publica. Al este de asemenea si administrator al instalatiilor fixe de
tractiune electrica.

Al are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detindnd Autorizatii
de Siguranta emise In conformitate cu prevederile Regulamentului (UE) nr.1169/2010 si cu legislatia
nationala aplicabild, eliberate de céatre Autoritatea de Sigurantd Feroviard la data de 12.12.2019 cu
termen de valabilitate pana la data de 12.12.2029.

Organizarea Iintretinerii instalatiilor de sigurantd la Al se bazeazd pe doud concept distincte:
lucrarile minore de intretinerea preventive corectivd, activitate care este efectuatd in cazul defectarii
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echipamentelor instalatiilor de siguranta si, intrefinerea preventiva sistematica constand in efectuarea
unor operatiuni de verificare si inlocuire a unor repere, conditionatd de conformitatea cu pragurile
prestabilite precizate in documente de referinta ale statului roman si/sau standard interne de ramura.
Aceasta activitate se desfasoara conform planului anual de intretinere asumat de Al in baza regulilor
stabilite de legislatia din Romaénia.

Intretinerea diferitelor instalatii de sigurantd amplasate intr-o anumiti zona geografica a Al este in
responsabilitatea a unei unitati cu responsabilitate juridicd numita SRCF, condusa de un director
regional, asistat de mai multi manageri de mijloc specializati in diferitele aspect ale managementului
sdu, in special Tn monitorizarea activitatii de mentenantd, a calitdtii si a sigurantei feroviare. Fiecare
dintre acesti manageri de mijloc conduc mai multe unitati specializate (cale, semnalizare, alimentare
energie electrica, logistica, etc.), organizate pe activitati cu specific si zone geografice, cunoscute sub
denumirea de Sectie, unitate de baza fara personalitate juridica.

Managerul sectiei, cunoscut sub titulatura de ,,sef sectie CT”, aproba planul anual sistematic de
intretinere a instalatiilor de sigurantd stabilit de “managerul local” al fiecaruia dintre sectoarele
geografice mai mici care alcatuiesc acest teritoriu, denumit ,.sef district SCB”, care asigura
implementarea acestuia si organizeaza mici lucrari de intretinere preventive corectiva si coordoneaza
intretinerea preventiva sistematica. Fiecare sef district SCB este asistat de mai multi tehnicieni numiti
»electromecanici”, care efectueaza intretinerea instalatiilor de siguranta in conformitate cu planul anual
sistematic aprobat.

La nivelul SRCF Craiova fiecare punct de sectionare, denumite statie sau halta de miscare, in care
se fac incrucisari de trenuri si eventual miscari de manevra a convoaielor este condus de un manager
denumit ,,sef de statie”, care poate avea mai multe asemenea puncte in subordine.

Incidentul analizat 1n acest raport implica in principal:

e Directia Trafic, structura fird personalitate juridica parte a Sectorul de Intretinere, care are
responsabilitatea principal de a calcula capacitatea sectiilor de circulatie si de a oferii OTF trase de
circulatie.

e Directia Instalatii, structura fara personalitate juridicd parte a Sectorul de Intretinere, care are
responsabilitatea principala coordonarea mentenantei instalatiilor de siguranta.

¢ SRCF Craiova, structurd cu responsabilitate juridicd, care prin doud structuri corespondente
directiilor Trafic si Instalatii, denumite Divizia de Trafic si Divizia de Instalatii organizeaza,
coordoneaza si indruma activitatea celor doua.

e Sectia CT1 Craiova, structurd fara personalitate juridica subordonatd Diviziei Instalatii, in a carei
responsabilitate este activitatea de mentenantd a instalatiilor de siguranta feroviara.

e HMm. Robanesti, structura fara personalitate juridica subordonatd Diviziei Trafic, in a carei
responsabilitate este activitatea de circulatie si manevra a trenurilor.

Organizarea activitatii de mentenantd a instalatiilor de siguranta feroviara din Hm. Robanesti sunt
supuse unei reglementdri nationale (/nstructia pentru intretinerea tehnica si repararea instalatiilor de
semnalizare, centralizare si bloc nr.351, aprobatd prin Ordinul Ministrului Transporturilor
nr.1749/1988) prin care se dispune in mod imperativ operatiuni tehnice si verificari tehnologice care sa
conduca la asigurarea cerintelor de sigurantd, denumite generic conditii minime tehnice. Documentul
exclude folosirea in activitatea de exploatare a instalatiilor de siguranta care exced conditiilor minime
tehnice.

OTF - SNTFC in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe cdile ferate din
Romania efectueaza operatiuni de transport feroviar de calatori cu material rulant automotor sau material
rulant tractat detinut.
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SNTFC are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand licenta
de transport feroviar si certificat de siguranta, emise in conformitate cu legislatia europeana si nationala
aplicabila.

Materialul rulant utilizat de catre SNTFC trebuie sa corespunda din punct de vedere a sigurantei

feroviare si sa 1 se asigure reviziile si intretinerea cu personal autorizat respectiv cu entitdti certificate ca
ERI.

Functiile implicate, din partea SNTFC, in acest incident sunt: mecanic automotor.
3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului
Incidentul feroviar s-a produs in circulatia trenului de calatori Interregio nr.9036.

Trenul a fost compus din:
= un automotor AM DESIRO 2084, apartinand Depoului Bucuresti Calatori.
Date cu privire la automotorul AM DESIRO 2084

In urma citirii si interpretarii BDV/ datelor din fisierul PZB I60 R s-au constatat urmatoarele:

» Trenul de calatori Interregio nr.9036 este expediat din statia CFR Craiova la ora 12:05 conform
livret. Circuld cu viteze maxim admise cuprinse intre valorile 69, 84, 68 km/h pe un spatiu de 21545m
si opreste neitineraric in Hm Robanesti la ora 12:30°28" cu +6°28", fata de livretul mers tren.

Date constatate cu privire la vagoane

Nu se aplica.

3.a.5. Infrastructura feroviara

Linii

= Incidentul s-a produs pe sectia de circulatie Craiova — Piatra Olt, in Hm Robanesti, linie simpla
neelectrificata, cu doua directii de mers Pielesti si Spineni.

Instalatii feroviare

Hm Robanesti este inzestratd cu instalatii de asigurare cu incuietori cu chei si bloc electromecanic
(Figura nr.3) pentru comanda si controlul pozitiei macazurilor si semnalelor, si bariera mecanica de
statie.
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Aparat Comanda

Birou miscare

D O

Figura nr.3 Aparat comanda — Birou miscare

Hm Robanesti are asigurat in bloc 3 linii de circulatie, iar in linia 3 abatutd se racordeaza prin
schimbatorul de cale 5SR LFI SC BAMESA SA, care este asiguratd cu sabotul de deraiere S1R (Figura
nr.4).

Hm.Robanesti

Spineni Pielesti
-— |_| 1 —_—

Cab.2
o 5]
L3 L3
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" s I of> =4
= - 4-
Al 3+ 2+
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Lia ap.man.cab.
sk c |
LFI SC BAMESA SA / S
e Sabot 1R

Figura nr.4. Configuratia instalatiilor feroviare

Semafoarele de intrare si iesire din Hm, sunt in pozitie normala blocate pe oprire. Acestea pot fi
manipulate numai in urma consimtamantului dat de catre IDM de serviciu de la aparatul de comanda, si
numai dupa prealabila incuiere a macazurilor din parcursul comandat prin blocarea cheilor de parcurs in
incuietorile de pe aparatele de manevra din cabinele acarilor si asigurarea parcursului.

Incuietorile de macaz folosite pentru controlul pozitiei macazurilor sunt de doua tipuri: cu o cheie
si cu doua chei (care pot fi conjugate intre ele).

Incuietoarea de macaz cu doud chei 4+ este compusa din urmatoarele parti componente: corpul
incuietorii, dispozitivul de fixare la sina, dispozitivul de fixare acului de contraac, dispozitivul de
incuiere si cutia de protectie.
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Broasca Incuietorii (fig. 5.4) este compusa din zavor, doud grupuri de cate patru verturi, un sector
care blocheaza alternativ una dintre chei, doua stifturi pentru conducerea cheilor si doua stifturi in jurul
carora oscileaza cele doud grupuri de verturi.

Zavorul are doi umeri laterali, prin care este Tmpins in sus sau in jos de barba cheii. Pe zdvor sunt
nituite doua stifturi care intrd in tdieturile laterale ale verturilor, taieturi diferite de cele ale verturilor
folosite la incuietoarea cu o cheie. Stiftul din stdnga, mai lung, intra in santul oblic al sectorului, pe care-
| roteste spre stanga cand zavorul coboara ti spre dreapta cand zavorul se misca in sus.

Prin rotirea spre dreapta a sectorului se poate scoate cheia din stanga, numita cheie de inzavorare,
iar prin rotirea spre stanga se poate scoate cheia din dreapta numita cheie de control. Prin aceasta cheie,
incuietoarea poate fi pusd in dependentd cu alte incuietori, cu saboti de deraiere sau cu aparate de
comanda si de manevra din instalatii.

Pentru incuiere se ridica ciocul, observandu-se ca intre cioc si contraac sa nu fie o distantd mai
mare de 4mm, se introduce cheia de inzavorare si se rasuceste in sensul acelor de ceasornic. Verturile
sunt Impinse spre dreapta, stiftul iese din tdietura laterald din parte superioara si zavorul este impins in
jos de partea plini, a barbii cheii. In acest timp sectorul este rotit spre stinga, iar la sfarsitul cursei stiftul
din dreapta al zavorului intra in tdietura laterald de jos a grupului de verturi, inzdvorand astfel zavorul
in pozitie coborata. Sectorul astfel deplasat permite scoaterea cheii de control si impiedicd scoaterea
cheii de inzavorare.

Pentru descuiere se procedeaza in mod invers: se introduce cheia din dreapta si se rasuceste.

In cazul de fatd pentru efectuarea corecti a parcursului de trecere, din directia Pielesti, la linia Il
directa, acarul de la cabina nr.2 trebuia sa respecte urmatoarele etape:

e Manevrarea macazului nr.2 pe pozitia de (+), acces la linia II directa, incuierea macazului,
rezultand cheia 2+;

e Manevrarea macazului nr.4 pe pozitia de (+), acces la linia II directd, incuierea macazului cu
cheia 2+, rezultand cheia de control LII, care trebuia sa o introduca in incuietoarea de la aparatul de
manevra corespunzatoare liniei comandate si sd o rasuceasca blocand astfel parcursul.

e Inclinarea manetei de parcurs spre intrare.
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e Asigurarea parcursului prin apasarea parghiei campului electric de bloc de asigurare si invartirea
de 10-12 ori la manivele inductorului de bloc. (Culoarea campului trebuind sa se schimbe din rosu in
alb)

¢ Dupa asigurarea parcursului trage de butonul lateral deblocand cheia semaforului de intrare.

e Rasuceste cheia semaforului de intrare cu un brat conform parcursului executat si o scoate din
incuietoare.

¢ Cheia obtinutd o introduce in Incuietoarea bocului la pozitia cu un brat conform parcursului
executat si a inscriptiei, o rasuceste si debloca parghia semaforului de intrare.

e Manevreaza parghia semaforului de intrare si il pune pe liber cu un brat ridicat la 45° spre dreapta
sensului de mers conform parcursului comandat.

Date constatate la instalatiile feroviare dupd producerea incidentului:

Imediat dupa producerea incidentului, au fost facute urmatoarele constatari:

e La cabina nr.2, macazul nr.2 era manevrat si incuiat pe pozitia (-) cu acces la linia 3 abatuta cu
cheia 2-, (Figura nr.5) iar macazul nr.4 era manevrat si incuiat pe pozitia (+) cu acces la linia II directa.

Figura nr.5 Pozitia macazului nr.2
e Incuietoarea macazului 4+ avea ciocul ridicat si era incuiatd, iar in corpul ei in orificiul de
inzavorare era introdusa (gresit) cheia de inzavorare 2-, (Figura nr.6)
e Cheia de control 4+ (LII) se afla in broasca liniei II a aparatului de manevra, asigurat in bloc,
fapt ce permitea punerea pe LIBER, pe linia Il directa a semaforului de intrare D1/2.(Figura nr.7)
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Figura nr.6 Incuietoarea de macaz 4+
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Figura nr.7 Pozitia semaforului de intrare D1/2

e Pentru a putea aduce instalatia la pozitia normala, s-a introdus cheia de control 4+ (LII) din
aparatul de manevra in incuietoarea de macaz 4+, si s-a rasucit pentru a putea elibera cheia de control 2-
(introdusa gresit). Nu s-a reusit eliberarea ei decat dupa 40-50 incercari.

¢ S-a procedat apoi la efectuarea unui parcurs corect de trecere la linia Il, lucru ce s-a obtinut in
conditii normale si de siguranta.
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e S-a incercat din nou efectuarea unui parcurs eronat, si s-a reusit abia dupa 20-30 manevrari ale
cheii 2-, insa pentru aducerea la pozitia normala a instalatiei, nu a mai fost posibild scoaterea cheii gresite
decat dupa demontarea capacului lateral al incuietorii.

¢ Dupa aducerea la pozitia normala a instalatiei, nu s-a mai incercat nici o operatie.

Date referitoare la mentenanta instalatiilor feroviare in zona producerii incidentului feroviar

a)ultima lucrare de reparatie capitala (RK) efectuata in Hm Robanesti a fost in anul 1984,
(Conform HG 2139/2004 pct.2.22.1.2, durata de utilizare normala este de 20 ani pentru incuietori cu
chei pentru controlul pozitie macazurilor);

b)ultima lucrare de reparatii curente (RC) efectuati in Hm Robanesti a fost in anul 2020 (In PV de
receptie a lucrarilor RC la instalatiile feroviare din Hm Robanesti nu existd consemndri privind
executarea de lucrari la incuietoarea de macaz 4+);

c)din documentele puse la dispozitie de Al reiese ca incuietoarea de macaz nr.4+ nu are serie si
numar dupd care sa fie inventariata si nici documente care sd ateste data montarii acestei incuietori,
producatorul Incuietorii de macaz nr.4+ este SPIACT Brasov;

d)conform programului anual, respectiv lunar al reviziilor la instalatiile feroviare din Hm
Robanesti rezulta ca au fost programate si realizate: lucrari de revizie bianuala la incuietoarea de macaz
nr.4+ in luna martie 2021, si lucrari de revizie tehnica o data la 2 luni, in luna mai 2021.

e)din documentele puse la dispozitic de Al (Fise de magazie), reiese ca la data producerii
incidentului, stocul de piese de schimb la Incuietorile de macaz cu chei, era zero.

3.b. Descrierea faptica a evenimentelor
3.b.1. Lantul evenimentelor care au dus la producerea incidentului

La data de 28.06.2021, ora 12:05, trenul de calatori Interregio nr. 9036, a fost expediat din statia
CFR Craiova avand ca destinatie statia CFR Bucuresti Nord.

Trenul era compus din automotorul AM DESIRO 2084.

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii incidentului si a probelor ridicate de catre
comisia de investigare (documente, fotografii, interpretarea datelor stocate de instalatia BDV a
automotorului, constatarea tehnicd a materialului rulant implicat si a infrastructurii feroviare si
declaratii/marturii ale salariatilor implicati), se poate concluziona cd, lantul evenimentelor care au dus
la producerea incidentului a fost urmatorul:

In data de 28.06.2021, ora 11:20, a ajuns in Hm Robanesti, trenul de marfa nr.39904 (apartinand
OTF DBCR), la linia 3 abatuta. La ora 11:47, trenul nr.39904 este introdus ca si convoi nr.1 pe LFI SC
BAMESA SA. Aceastd manevra s-a executat prin rebrusarea locomotivei trenului, de la linia 3, prin cap
X pe linia II si intrare la linia 3 cap Y (macazul nr.2 manevrat pe pozitia abatuta cu acces la linia 3), de
unde prin impingere a intrat pe LFI SC BAMESA SA, eliberand linia 3.

La ora 12:10, IDM din Hm Robanesti a transmis dispozitie verbala acarilor de la cabinele nr.1 si
2, de verificare a liniei II directd si efectuarea parcursului de trecere pentru trenul de calatori Interregio
nr.9036, si a participat la verificarea liniei.

La ora 12:15, acarii de la posturile de macazuri 1 si 2, au raportat de executare a verificarii liniei
II si a parcursului pentru trecerea trenului.

Dupa aceasta raportare, IDM a dat comanda verbala si in bloc, acarilor de la cabinele 1 si 2 pentru
trecerea trenului pe linia II directd, si a executat in bloc aceastd comanda, acarii executand asigurarea
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parcursului de trecere, si punerea pe liber a semafoarelor de intrare si iesire.

Incidentul s-a produs in urmatoarele conditii: acarul de la cabina nr.2, dupa efectuarea miscarilor
de manevra a trenului de marfa nr. 39904, 1i ramane macazul nr.2 pe pozitia (-) cu acces la linia 3. Dupa
primirea comenzii de efectuare a unui parcurs de trecere la linia II directa a trenului de calétori Interregio
nr.9036, nu a mai manevrat macazul nr.2 in pozitia (+) cu acces la linia II, a incuiat macazul nr.2 pe
pozitia (-), iar cu cheia rezultata (2-), a introdus-o in incuietoarea (4+) care era pe pozitia (+), a reusit sa
0 rasuceasca si sa poata scoate din incuietoarea (4+), cheia de parcurs LII, care a introdus-o in aparatul
de manevra cabina nr.2, reusind sa asigure parcursul de trecere in bloc la linia II directa si sd puna pe
liber semaforul de intrare D1/2.

3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea incidentului pana la sfarsitul actiunilor
serviciilor de salvare

Mecanicul trenului de calatori Interregio nr.9036 avand trecere prin Hm Robanesti pe linia Il
directd, a intalnit semnalul prevestitor avand indicatia ,,LIBER cu viteza stabilitd”, semaforul de intrare
D1/2 cu indicatia ,,LIBER pe linia directa”, in apropiere de zona schimbatoarelor de cale a observat ca
primul schimbator din parcurs este manevrat in pozitia (-), cu acces la linia 3 abatuta, moment in care a
luat masuri de oprire a trenului.

IDM din Hm. Robanesti in momentul iesirii la defilarea trenului observa ca trenul a intrat la linia
3 abatuta si a oprit, a avizat operatorul de circulatie si seful de gara.

Imediat dupa producerea incidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat
in Regulamentul de investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai AGIFER,
Al- SRCF Craiova: sef divizie instalatii, sef divizie trafic, revizor regional, sef statie, sef district L, sef
district SCB, electromecanic SCB.

4. ANALIZA INCIDENTULUI

4.a. Roluri si sarcini
Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea Al (CNCF ,,CFR” SA), aceasti
companie are printre sarcinile principale asigurarea starii de functionare a liniilor, instalatiilor si a
celorlalte elemente ale infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti.

La momentul producerii incidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de Al, avea
implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, iIn conformitate cu prevederile
OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008
privind acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarului de infrastructura feroviara din
Romania.

In conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019, rolul Al este de a pune in aplicare masurile
necesare de control al riscurilor si de a tine cont, in cadrul SMS, de riscurile aferente activitatilor altor
factori implicati din sistemul feroviar si ale tertilor.

In urma investigatiei s-a constatat ca incidentul feroviar a fost rezultatul erorilor multiple in
comanda si controlul formarii parcursului de trecere comandat la linia II directd in Hm. Robanesti,

materializate prin nemanipularea macazului nr.2 in pozitie corespunzatoare pentru parcursul comandat,
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incompatibil cu sistemul de semnalizare necesar conducerii de catre mecanicul trenului de calatori
nr.9036, si utilizarea inadecvata a cheii 2-, rezultata din asigurarea macazului nr.2 pe pozitia ,,minus”,
in asigurarea macazului nr.4 pe pozitia ,,plus” (contrar Reglementarilor privind functionarea instalatiilor
SCB din Hm Robanesti — cap.lll, pct.1), coroborate cu functionarea defectuoasa a incuietorii de macaz
4+, care a permis asigurarea pe pozitia de ,,plus”, acces la linia II directa, cu o alta cheie (2-), decat cu
cea anume destinata (2+), (contrar Instructiei nr.351/2017, art.109. Instalatiile de asigurare cu incuietori
si bloc si instalatiile de asigurare cu tablouri mecanice pentru controlul pozitiei macazurilor si semnalelor
trebuie sd asigure zavorarea reciproca a macazurilor si semnalelor, prin intermediul incuietorilor de
control pentru macazuri si semnale, conform cu programul de zdvorare stabilit pentru fiecare statie),
comisia de investigare a identificat ca, in producerea acestui incident, Al a fost implicat, in mod critic,
din punct de vedere al sigurantei prin rolul siu in gestionarea lucrarilor de intretinere si reparatii
ale instalatiilor feroviare.

e v,

gestionarea lucrarilor de intretinere si reparatii ale instalatiilor feroviare erau: Seful Diviziei Instalatii
Craiova, Seful Sectiei CT1 Craiova, Seful de district SCB, electromecanicul SCB, care aveau ca
principale sarcini, revizuirea, intretinerea si repararea instalatiilor feroviare in zona unde s-a produs
incidentul.

Operatorul de transport feroviar (OTF)

OTF - SNTFC in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe caile ferate din
Romania efectueaza operatiuni de transport feroviar de célatori cu material rulant automotor sau material
rulant tractat detinut.

SNTFC are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand licenta
de transport feroviar si certificat de siguranta, emise in conformitate cu legislatia europeana si nationala
aplicabila.

Materialul rulant utilizat de catre SNTFC trebuie sa corespunda din punct de vedere a sigurantei
feroviare si sa 1 se asigure reviziile si intretinerea cu personal autorizat respectiv cu entitati certificate ca
ERI.

Intrucat, in urma constatirilor efectuate nu au fost identificate neconformititi legate de starea
tehnicd a vehiculelor feroviare sau actiunile personalului care le-a deservit comisia de investigare
considerd ca SNTFC nu a fost implicat intr-un mod critic din punct de vedere al sigurantei in producerea
acestui incident.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

Materialul rulant

Automotorul AM DESIRO 2084 nu a contribuit la producerea incidentului.

Infrastructura

Avand in vedere constatarile din prezentul raport, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii
caii nu a contribuit la producerea incidentului.

Instalatii tehnice
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In urma producerii incidentului, comisia de investigare impreuni cu reprezentantii SRCF Craiova:
Sef Serviciu SC SRCF Craiova, Revizor Regional SC, Sef Sectie Adj.CT1 Craiova si Sef District SCB
2 Craiova, au efectuat probe si verificari la Incuietoarea cu doud chei 4+, demontatd de la macazul nr.4
din Hm Robanesti, atat in laboratorul SCB cat si la sediul AGIFER din Craiova, constatand urmatoarele:

e Incuietoarea a fost prezentati cu cheia de control inscriptionata IT (4+) in casa broastei.

Concluzie: Cheia 4+ a fost ultima cheie manevrata in incuietoare, inainte de a fi manevrata gresit
cheia 2-.

¢ De asemenea au fost prezente si cheile 2+ si 2- pentru verificari si probe.

¢ Cheia inscriptionatd 2+/ Il avea inscriptionatd pe barba cheii cifra 8, ce corespunde tipului de
combinatie 2143.

¢ Cheia inscriptionata 2-/III avea inscriptionatd pe barba cheii cifra 14, ce corespunde tipului de
combinatie 3142.

¢ La exterior incuietoarea nu prezenta urme de fortare, distrugere sau lovire.

e Incuietoarea a functionat normal la efectuarea probei cu cheia 2+, cheia de control 4+ putand fi
scoasa usor din casa broastei.

e Incuietoarea nu a functionat la efectuarea probei cu cheia 2-, cheia de control 4+ neputand fi
scoasd din casa broastei.

e S-au repetat probele cu cheile 4+, 2+, 2-, obervandu-se ca la un anumit tip de rasucire a cheii 4+
in broasca iIncuietorii de macaz, pozitia control, verturile pozitiei Inzavorare a cheii 2+ au rdmas
neanclansate in canalul verturilor, stiftul patrat neficindu-si cursa completd (Figura nr.8). In acel
moment s-a putut rasuci cheia 2- complet, eliberand cheia 4+. Acest rezultat a fost obtinut dupa mai
multe Tncercari (cca. 20 Incercdri) si a fost obtinut inclusiv cu capacul lateral montat pe incuietoare.

»

Pezitia yerturtlor fata de
stiftul patrat m' care se
" permite rasucirea cheii 2=

Figura nr.8. Pozitia in care s-a permis manevrarea cheii 2-.

e Totodata s-au constatat uzuri acceptate la: corpul incuietorii in zona de glisare a zavorului, la
axul jumatate taiat, barba cheii 4+, zavorul incuietorii, precum si ulei in exces si vascos (Figura nr.9).
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Concluzie: Uzurile acceptate ale pieselor componentelor ale broastei incuietorii de macaz 4+,
precum si uleiul in exces si vascos, prin actiunea lor cumulata, au influentat functionarea defectuoasa a
incuietorii de macaz 4+ prin neefectuarea cursei complete a zavorului si posibilitatea Incuierii cu cheia
de inzavorare 2-.

4.c. Factorii umani
4.c.1. Caracteristici umane si individuale
Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)

Personalul apartinand Al, care avea sarcini de a asigura serviciul de miscare din Hm. Robéanesti,
avea un regim de lucru in ture de 12 ore.

Functiile personalului implicat in producerea incidentului apartinand Al, sunt:

¢ IDM de serviciu din Hm. Robanesti, a avut atributii in efectuarea circulatiei in statie la biroul de
miscare, fiind in serviciu din data de 28.06.2021, ora 08:18. La data producerii incidentului, a indeplinit
sarcinile prevazute in fisa postului, specifice functiei, era autorizat si instruit pentru exercitarea functiei
si avea avizele medicale si psihologice in termen de valabilitate.

e Acar cabina nr.2 de serviciu din Hm. Robanesti, a avut atributii in efectuarea circulatiei in statie
la cabina nr.2, fiind in serviciu din data de 28.06.2021, ora 06:25. Precizam faptul ca ultima sa turad de
serviciu a fost in data de 25/26.06.2021, avand ca timp de odihnd 48 de ore pana la tura de serviciu cand
s-a produs incidentul. La data producerii incidentului, era autorizat si instruit pentru exercitarea functiei
si avea avizele medicale si psihologice in termen de valabilitate, dar nu a indeplinit sarcinile prevazute
in fisa postului pentru efectuarea unui parcurs de trecere la linia II directa, astfel ca dupa efectuarea
miscarilor de manevra a trenului de marfa nr. 39904, ii ramane macazul nr.2 pe pozitia (-) cu acces la
linia 3. Dupa primirea comenzii de efectuare a unui parcurs de trecere la linia II directa a trenului de
calatori Interregio nr.9036, nu a mai manevrat macazul nr.2 in pozitia (+) cu acces la linia II, a incuiat
macazul nr.2 pe pozitia (-), iar cu cheia rezultata (2-), a introdus-o (gresit) in incuietoarea (4+) care era
pe pozitia (+), a reusit sd o rasuceasca si sa poatd scoate din incuietoarea (4+), cheia de parcurs LII, care
a introdus-o in aparatul de manevra cabina nr.2, reusind sa asigure parcursul de trecere in bloc la linia II
directa si sa puna pe liber semaforul de intrare D1/2.
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Avand in vedere cele prezentate, comisia de investigare considera ca nemanipularea macazului
nr.2 in pozitie corespunzitoare pentru parcursul comandat, si utilizarea inadecvata a cheii 2-,
rezultatd din asigurarea macazului nr.2 pe pozitia ,,minus”, in asigurarea macazului nr.4 pe
pozitia ,,plus”, coroborate cu functionarea defectuoasa a incuietorii de macaz 4+, care a permis
asigurarea pe pozitia de ,,plus”, acces la linia II directa, cu o alta cheie (2-), decat cu cea anume
destinata (2+), produsa in activitatea personalului cu sarcini in manipularea instalatiilor de asigurare cu
incuietori cu chei si bloc electromecanic pentru comanda si controlul pozitiei macazurilor si semnalelor
din Hm. Robanesti, a reprezentat, dupa toate probabilitatile, un eveniment care daca ar fi fost evitat ar fi
putut impiedica producerea evenimentului si, in consecinta reprezinta factorii cauzali in producerea
incidentului.

Personalul apartindand Al, angajat in cadrul sectiei CT1 Craiova, care avea sarcini asigurarea
mentenantei instalatiilor feroviare din Hm. Robanesti, avea un regim de lucru de 8 ore pe zi.

circulatiei feroviare pe care le exercita si detinea avize medicale si psihologice in termen de valabilitate.
Operatorul de transport feroviar (OTF)

Personalul apartinind OTF SNTFC (mecanic automotor) detinea permise, autorizatii, certificate
complementare si certificate pentru confirmarea competentelor profesionale generale, fiind totodata
declarat apt din punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinutd, conform avizelor emise,
la data producerii incidentului.

Durata serviciului efectuat de catre mecanicul automotorului implicat in incident, s-a incadrat in
limitele admise prevazute de Ordinul MT nr.256 din 29 martie 2013.

4.d. Mecanisme de feedback si de control, inclusiv gestionarea riscurilor si managementul
sigurantei, precum si procese de monitorizare

Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)

Comisia de investigare a constatat cd, la data producerii incidentului feroviar, SMS aplicat la
nivelul Al cuprindea, in principal:

= Documentul de referinta al Al, ce constituie norma tehnica de ramura, pentru incuietoarea de
macaz cu o cheie/doud chei pentru asigurarea macazurilor actionate cu dispozitive de manevrare
manuala:

- Regulamentul de Exploatare Tehnica — 002;

- Instructia nr.351 Pentru intretinerea tehnica si repararea instalatiilor de semnalizare, centralizare
si bloc (SCB).

» Documentul de referinta al Al, prin care Se stabilesc operatiunile in cadrul activitatii de
intretinere/reparare a incuietorii de macaz cu o cheie/doua chei (succesiune, valori limita, document
trasabilitate), care sa conduca la respectarea conditiilor tehnice minime pe care trebuie sa le
indeplineasca acestea in conditii de sigurantd si la nivel de performanta preconizat:

- Instructia nr.351 Pentru intretinerea tehnica si repararea instalatiilor de semnalizare, centralizare
si bloc (SCB), art. 220, art.221, si art.222.

» Documentele de referinta pe care Al le-a depus la ASFR pentru acordarea autorizatiei de
sigurantd, valabila la data producerii incidentului feroviar, ale criteriilor de evaluare B1, B6, F2, F4,G5,
W1, W2, W3, si W4 din anexa Il a Regulamentului (UE) nr. 1169/2010 al Comisiei privind o metoda
de siguranta comund pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiei de
siguranta feroviara:
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- B1-PO SMS 0-4.24; B6 — PO SMS 0-4.28; F2,F4 — PO SMS 0-4.33; G5 - PO SMS 0-4.36; W1

— PO SMS 0-4.11; W2 — PO SMS 0-4.10; W3,W4 — PO SMS 4.23.

* Documentul de referinta din SMS al Al, in care sunt analizate pericolele si riscurile de siguranta
asociate ,,instalatiei de asigurare cu incuietori cu chei si bloc”, precum si masurile de siguranta adecvate
pentru mentinerea nivelului de performanta in exploatare ale acestora:

- ,,Evidenta pericolelor privind siguranta feroviara” al SRCF Craiova:

- 1.66 —Scoaterea cheii de control cand macazul nu este incuiat si daca asigura incuierea macazului,
numai In pozitiile aratate de cheia scoasa din Incuietoare;

- 1.67 —Incuierea macazului cand intre acul lipit si contraacul sau este un joc de 4mm sau mai mare,
masurat in dreptul barei de actionare si ridicarea ciocului intre ac si contraac;

- 1.68 —Rotirea piulitei de bronz sub talpa sinei la incuietoarea cu chei pentru controlul pozitiei
macazurilor;

- 1.69 — Actionarea cu chei ale altor incuietori de macazuri, saboti sau semnale, in limitele aceleiasi
statii.

Avand in vedere cele prezentate, comisia de investigare considera ca, lipsa unei proceduri privind
verificarea parametrilor tehnici ai zavorului din broasca incuietorii de macaz cu doua chei, cu ocazia
reviziilor tehnice periodice planificate la Incuietorile de macaz cu doua chei, poate conduce in viitor la
producerea unor accidente sau incidente similare, si in consecinta reprezinta un factor sistemic.

* Documentele de trasabilitate din care sa rezulte data montarii in cale a incuietorii de macaz cu
doua chei pentru pozitia de plus a macazului nr.4 si producatorul acesteia:

- Nu s-a regasit in documentele existente data montarii incuietorii de macaz cu doua chei pentru
pozitia de plus a macazului nr.4;

- Producitorul Incuietorii de macaz 4+ este SPIACT Brasov.

» Documentele de trasabilitate care sa dovedeasca ultimele reperatii ( curenta si capitald):

- Ultimul RC a fost in anul 2020, iar ultimul RK a fost efectuat in anul 1984 in Hm Robanesti.

* Documentul intocmit si transmis Autoritatii Feroviare Romane — AFER, ca urmare a masurii nr.3
dispuse la Capitolul IX — Alte Mentiuni, masuri si propuneri din Raportul de cercetare nr.
4000/887/2004, privind accidentul feroviar din statia CFR Strejesti, aprobat de secretarul de stat al
Ministrului Transporturilor si Infrastructurii:

- Actnr. 2/2/147/2004 ,,Planul de Masuri”, Anexa 1, Anexa 2.

4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar

Nu se aplica.

5. CONCLUSIONS

5.a. Summary of analysis and conclusions on the incident causes

On the 28" June 2021, at 12:24 o’clock, the passenger train Interregio no. 9036 (got by the railway
undertaking SNTFC), consisting in the multiple unit DESIRO 2084, running between Craiova and Piatra
Olt (not-electrified single-track line), in the railway county Craiova, in the railway station Robanesti,
having route for passing on the direct line 11, the entry traffic light D1/2 on the position ,,FREE on the
direct line”, entered the deflecting section 3, following the operation of the switch no.2 on minus
(deflecting section).
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Considering these above presented, there was found that the railway incident was the result of
multiple errors in the command and control in the switching the passing route commanded on the direct
line II in the railway station Robanesti, consisting in the non-operation of switch no.2 on the position
corresponding to the commanded route, conflicting with the signalling system necessary for the driving
the passenger train n0.9036, and improper use of the key 2-, resulted from the ensuring of switch no.2
on ,,minus”, in the ensuring of switch no.4 on ,,plus”(against the Regulations for the working of the
interlocking system of the railway station Robanesti — chapter Ill, point 1), corroborated with the
unsuitable working of the lock from the switch 4+, that allowed the ensuring on ,,plus”, access on the
direct line 11, with another key (2-), than that namely intended (2+), (against the Instruction n0.351/2017,
art.109. The installations, for ensuring with locks and block and installations for ensuring with mechanic
penal for the control of the switches position and signals, have to ensure the reciprocal locking of the
switches and signals, by the control locks for the switches and signals, according to the schedule of
locking established for each station). Analysing the findings and measurements made at the railway
installations, after the incident, the documents submitted, the discussions and the results of the
questioning of the staff involved, the investigation commission established, according to the definitions
stipulated in the Regulation for implementation (EU) 2020/572, within the chapter 4 ,,Incident analysis”,
the next causal, contributing and systemic factors:

Causal factors

1.non-operation of switch no.2 on position corresponding to the commanded route, and improper
use of key 2-, resulted from the ensuring of switch no.2 on ,,minus”, in the ensuring of switch no.4 on
,»plus”.

2.malfunction of the switch lock 4+, that allowed ensuring on ,,plus”, access on direct line I, with
another key (2-), than that namely intended (2+).

Contributing factors
None.
Systemic factor

There was no procedure for checking the technical parameters of the switch lock with keys, during
the planned periodical technical inspections at the switch locks with two keys.

5.b. Measures taken after the incident
Non applicable.
5.c. Additional remarks

Non applicable.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

The railway incident happened on the 28" June 2021, at 12:24 o’clock, in running of passenger
train Interregio no. 9036 (got by railway undertaking SNTFC), consisting in the multiple unit DESIRO
2084, running between Craiova — Piatra Olt (not-electrified single-track line), in the railway county
Craiova, in the railway station Robanesti, having passing route on the direct line Il, the entry traffic
lights D1/2 on the position ,,FREE on the direct line”, entered the deflecting section 3, following the
operation of switch no.2 on minus (on deflecting section).
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Following the investigation there was found that the railway incident was the result of multiple
errors in the command and control in the switching the passing route commanded on the direct line 11 in
the railway station Robanesti, consisting in the non-operation of switch no.2 on the position
corresponding to the commanded route, conflicting with the signalling system necessary for the driving
the passenger train n0.9036, and improper use of the key 2-, resulted from the ensuring of switch no.2
on ,,minus”, in the ensuring of switch no.4 on ,,plus”(against the Regulations for the working of the
interlocking system of the railway station Robanesti — chapter Ill, point 1), corroborated with the
unsuitable working of the lock from the switch 4+, that allowed the ensuring on ,,plus”, access on the
direct line 11, with another key (2-), than that namely intended (2+), (against the Instruction n0.351/2017,
art.109. The installations, for ensuring with locks and block and installations for ensuring with mechanic
penal for the control of the switches position and signals, have to ensure the reciprocal locking of the
switches and signals, by the control locks for the switches and signals, according to the schedule of
locking established for each station).

Considering the findings and conclusions of the investigation commission above mentioned, for
the improvement of railway safety and prevention of similar events, AGIFER considers timely to address
ASFR the next safety recommendations:

Preamble recommendation no.389/1

The investigation commission found that the railway incident was the result of multiple errors in
the command and control in the switching the passing route commanded on the direct line Il in the
railway station Robanesti, consisting in the non-operation of switch no.2 on the position corresponding
to the commanded route, conflicting with the signalling system necessary for the driving the passenger
train n0.9036, and improper use of the key 2-, resulted from the ensuring of switch no.2 on ,,minus”, in
the ensuring of switch no.4 on ,, plus ”(against the Regulations for the working of the interlocking system
of the railway station Robanesti — chapter 11, point 1)

Safety recommendation no.389/1

ASFR shall ensure that the infrastructure manager reinforces the training and surveillance of
operating staff (movements inspectors, pointsmen, points examiner), regarding the issues connecting to
the operation of safety installations, focusing on the compulsory dispositions specific to their use rules
specified in the instructions in force (operation) or the user’s guide.

Preamble recommendation no.389/2

The investigation commission found that the railway incident was the result of unsuitable working
of the locking from the switch 4+, that allowed the ensuring on ,,plus”, access on the direct line II, with
another key (2-), than that namely intended (2+), (against the Instruction no.351/2017, art.109.
Installations for ensuring with locks and block and installations for ensuring with mechanical penal for
the control of the switches position and signals have to ensure the reciprocal interlocking of the switches
and signals, by the control locks for the switches and signals, according to the schedule of locking
established for each station).

Safety recommendation n0.389/2

ASFR shall ensure that the infrastructure manager drafts a procedure that shall include the
checking of technical parameters of the switch lock with two keys, during the planned periodical
technical inspections at the switch locks, so there was no more allowed the operation and securing of a
lock with two keys, with another key than that namely intended.
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Prezentul Raport de Investigare va fi transmis Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romana - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publicda CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de clatori SNTFC ,,CFR CALATORI” SA.
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