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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si recomandari privind
siguranta feroviard, rezultate Tn urma activitatii de investigare desfasuratd de comisia numita de
Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Romand — AGIFER, in scopul identificarii
circumstantelor, stabilirii cauzelor si determinarii factorilor ce au condus la producerea acestui
accident feroviar.

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare §i imbundtatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si
pe refeaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010 si
ale Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenti fata de orice structuri juridica,
autoritate de reglementare sau de sigurantd feroviarda, administrator de infrastructurd de transport
feroviar, precum si fata de orice parte ale cdrei 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 cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitafii
individuale sau colective.

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin
determinarea cauzelor si imprejurdrilor care au dus la producerea acestui accident feroviar si, daca
este cazul, stabilirea recomandari de sigurantd necesare pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

In consecinta, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbundtétirea sigurantei
feroviare, poate conduce la interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.
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A. PREAMBUL
A.1. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romand — AGIFER, denumitd in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta
feroviara, denumitd in continuare Legea privind siguranta feroviard, a Hotararii de guvern
nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea AGIFER, precum si a Regulamentului de
investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbundtatire a sigurantei feroviare pe
cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea de Guvern
nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de Investigare.

In temeiul art.19 alin.(2) din Legea privind siguranta feroviari, coroborat cu art.48, din
Regulamentul de Investigare, precum si cu art.1 alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015, AGIFER, in
cazul producerii anumitor accidente sau incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de
investigare si de a constitui comisii de investigare pentru strangerea si analizarea informatiilor cu
caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si daca este cazul,
emiterea unor recomandari de sigurantd in scopul prevenirii unor accidente/incidente similare si
pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Actiunea de investigare a AGIFER se realizeaza independent de orice anchetd judiciara si nu
are ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, obiectivul acesteia fiind Tmbunatatirea sigurantei
feroviare si prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

A.2. Procesul investigatiei

Avand 1n vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCEF ,,CFR” SA, precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din
cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara, cu privire la incidentul feroviar produs la data
de 19.04.2018, in jurul orei 15:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Timisoara, in halta de miscare Paulis, prin depdsirea semnalului luminos de intrare X, care afisa
indicatia rosu, urmatd de atacarea macazului nr.1, eclisat pe abatere si talonarea macazului nr.7, de
catre trenul de marfa nr.90966-1 (apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SC Rail
Force SRL Brasov), remorcat cu locomotiva EF 518, si luadnd in considerare faptul cad evenimentul
feroviar se incadreaza ca incident in conformitate cu prevederile art.8, grupa A, pct.1.7 din
Regulamentul de investigare, AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare si numirea
investigatorului principal al comisiei de investigare.

Prin NOTA nr.1.134/19.04.2018, a Directorului General Adjunct, a fost numit, din cadrul
AGIFER, investigatorul principal al comisiei de investigare.

Dupa consultarea prealabild a partilor implicate, conform prevederilor din Regulamentul de
investigare, investigatorul principal, prin Decizia nr.1123 / 12 / 24.04.2018, a numit comisia de
investigare formata din reprezentanti ai AGIFER, Sucursalei Regionale CF Timisoara si SC Rail
Force Brasov SRL.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 19.04.2018, in jurul orei 15:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Timisoara, in halta de miscare Paulis, trenul de marfa nr.90966-1 (apartinand operatorului de
transport feroviar de marfa SC Rail Force SRL Brasov), remorcat cu locomotiva EF 518, a depasit
semnalul luminos de intrare X, care afisa indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!” (o unitate
luminoasa de culoare rosie, spre tren), cu atacarea macazului nr.1, eclisat pe abatere si talonarea
macazului nr.7, cu acces la linia IV directa.

Depasirea semnalului luminos de intrare X, s-a facut in conditiile in care, pe linia IV directa,
trenul de calatori interregio (IR) nr.1766 a avut asigurata trecerea prin halta de miscare Paulis.

Locul producerii incidentului este prezentat in fig. nr.1.

Fig. nr.1

Halta de miscare Paulus este situatd pe magistrala 200, Bucuresti Nord — Curtici, sectia de
circulatie Radna - Arad, linie dubla electrificata, aflatd intr-un amplu proces de reabilitare in cadrul
lucrarilor de modernizare a coridorului IV Pan - European, administrata de CNCF ,,CFR” SA.

Sistemul de semnalizare existent la data producerii incidentului era cel al blocului de linie
automat (BLA) banalizat, iar halta de miscare Paulis era inzestratd cu instalatic de centralizare
electrodinamica CED tip CR2.

Trenul de marfa nr.90966-1, locomotiva de remorcare EF 518 si personalul de conducere si
deservire al trenului, aparfineau operatorului de transport feroviar de marfa SC Rail Force SRL.

Ca urmare a producerii acestui incident feroviar, nu au fost Inregistrate pierderi de vieti
omenesti sau raniti.

Materialul rulant implicat si infrastructura feroviara din halta de miscare Paulis nu au fost
afectate.

Au ntarziat 3 trenuri de calatori cu un total de 271 minute.

In urma producerii acestui incident feroviar nu au fost urmari asupra mediului.

Cauzele producerii incidentului

Cauza directa

Cauza directa a producerii incidentului feroviar a fost generatd de eroarea umana aparuta in
procesul de conducere al locomotivei de remorcare a trenului de marfa nr.90966-1, eroare ce a
constat Tn nerespectarea ordinului de oprire, transmis prin indicatia ,,rosu” a semnalului luminos de
intrare X si depasirea acestuia fard a avea acest drept.



Factori care au contribuit

* comunicarea necorespunzatoare, efectuatd de personanul de locomotiva, prin intermediul
instalatiei radiotelefon, cu impiegatul de miscare (IDM) de serviciu din halta de miscare Paulis;

= starea fizica a personalului de locomotiva afectata de oboseala acumulatd in intervalul de timp
cuprins intre prezentarea echipei la serviciu si momentul producerii incidentului.

Cauzele subiacente

= nerespectarea prevederilor din Regulamentul de exploatare tehnica feroviarda nr.002/2001,
art.59-(4), referitoare la depasirea unui semnal care ordona oprirea;

» nerespectarea prevederilor din Regulamentul de semnalizare nr.004/2006, art.21, referitoare la
respectarea indicatiei semnalului luminos de intrare, care avea indicatia ,,OPRESTE fara a depasi
semnalul” (o unitate luminoasa de culoare rosie, spre tren);

» nerespectarea prevederilor din Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr.201/2007, art.127, alin.(1), lit.a) si art.127, alin.(2) cu privire la obligatia
personalului de locomotiva ca, in remorcarea trenului, s urmareasca cu atentie indicatia semnalelor
fixe si sa ia masurile impuse de observatiile efectuate in timpul parcursului;

» nerespectarea prevederilor din Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr.201/2007, art.136, alin.(2), cu privire la obligatia personalului de locomotiva,
de a confirma informatiile primite prin radiotelefon, prin repetarea acestora, cu mengiunea numarului
trenului pe care il remorca;

» nerespectarea prevederilor din Instructia privind utilizarea eficientd a instalatiilor de
radiotelefoane, intretinere, depanarea operativa si repararea acestora, nr.322/1975, Anexa nr.1 privind
procedura radiotelefonica la comunicarea unei comenzi de manevra sau circulatie.

= nerespectarea prevederilor din Norme privind serviciul continuu maxim admis pe locomotiva
efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotiva in echipd completa, aprobate prin
Ordinul MT nr.256/2013, art.2 si art.8 alin.(1), cu privire la modul de interpretare a servicului
continuu maxim admis pe locomotiva si la odihna 1n afara domiciliului a personalului pe locomotiva.

Cauze primare

Nu au fost identificate cauze primare in producerea acestui incident feroviar.

Grad de severitate

Avand in vedere activitatea in care s-a produs evenimentul si afectarea sigurantei in
exploatare, fapta se clasificd ca incident feroviar conform art.8, Grupa A, pct.1.7 din Regulamentul
de Investigare.

Recomandairi de siguranta

Depasirea pe oprire a semnalului luminos de intrare X al haltei de migcare Paulis, de catre
trenul de marfa nr.90966-1, s-a produs in conditiile in care mecanicul de locomotive nu a respectat
indicatia restrictivd a semnalului, pe fondul unei comunicari necorespunzitoare, prin intermediul
instalatiei radiotelefon, pe care personalul de locomotiva a avut-o cu IDM de serviciu din halta de
migcare Paulis, si pe fondul oboselii acumulate de personalul de locomotiva ca urmare a depasirii
serviciului continuu maxim admis pe locomotiva.

Toate aceste neconformitati au la baza cauzele subiacente ce reprezinta abateri de la codurile
de bund practica insusite de operatorul de transport feroviar.

Dar, intrucat comisia de investigare a constatat ca pericolele cuprinse in ,,Registrul de
evidenta a pericolelor proprii” nu au o identificare concreta si clara, cu o analiza eficientd a riscurilor
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asociate acestor pericole (aspecte prezentate la pct. C.5.2. Sistemul de management al sigurantei),
AGIFER recomanda Autoritatii de Sigurantd Feroviarda Romana — ASFR sa solicite, operatorului de
transport feroviar de marfa SC Rail Force SRL, revizuirea ,,Registrului de evidenta a pericolelor
proprii” prin reevaluarea si analiza riscurilor asociate activitatii de transport pe calea ferata, generate
de:

- pericolul depasirii de catre trenuri 1n circulatie a semnalelor care ordona oprirea;

- pericolul depasirii serviciului continuu maxim admis pe locomotiva efectuat de personalul

care conduce si/sau deserveste locomotiva in procesul de remorcare a trenurilor;

cu dispunerea de masuri adecvate pentru finerea sub control a acestora.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea incidentului

Trenul de marfa nr.90966, apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC Rail
Force SRL, a fost format si expediat, la data de 18.04.2018, ora 12:50, din statia CFR Ozun, cu
destinatia Timisoara Est.

La data de 19.04.2018, trenul 90966-1, remorcat cu EF 518, a sosit in statia CFR Simeria la
ora 06:20, iar dupa efectuarea reviziei tehnice in tranzit (RTT), si intreruperea serviciului de catre
personalul de locomotiva, timp de 2 ore si 10 minute, conform inscrisurilor din foilor de parcurs,
trenul de marfa nr.90966-1 a fost expediat din statia CFR Simeria la ora 09:35, fiind remorcat in
continuare cu locomotiva EF 518, condusa si deservita de acelasi personal de locomotiva.

in jurul orei 15:20, trenul de marfa nr.90966-1, avand viteza de 31 km/h (viteza de circulatie a
trenului fiind in scadere), a trecut de semnalul prevestitor PRX, al semnalului luminos de intrare al
haltei de miscare Paulis (corespunzator firului I de circulatie), care avea indicatia permisiva ,,LIBER
cu viteza stabilitd. ATENTIE! Semnalul urméator ordona oprirea — primul sector de bloc din fata este
liber, dar al doilea este ocupat. (Ziua si noaptea o unitate luminoasd de culoare galbena, spre tren)”.
Dupa luarea, 1n prealabil, a masurilor de reducere a vitezei trenului, mecanicul de locomotiva a sporit
viteza acestuia, trecand cu trenul, cu vitaza 49 km/h, pe langa semnalul luminos de intrare X, al haltei
de miscare Paulis, care avea indicatia ,,Opreste fard a depdsi semnalul! (Ziua si noaptea — o unitate de
culoare rosie, spre tren)”, trecand peste macazul nr.1, eclisat pe pozitia abatere, talonand macazul
nr.7 — foto. nr.1, cu acces la linia IV directd, oprind trenul la 20 cm de varful macazului nr.11, la km
601 +901.

Fig. nr.2



La trecerea trenului cu locomotiva peste inductorul de cale de 500 Hz (cu rol de control al
vitezei trenului, V2), cu toate ca inductorul din cale era activ, nu a generat franarea de urgenta a
trenului, Intrucat instalatia INDUSI de pe locomotiva era setatatd pentru mersul trenului in regim
,»Rapid” in loc de ,,Marfa” (V» corespunzitoare trenurilor rapide este 65 km/h, iar in cazul trenurilor
de marfa 40 km/h, ceea ce i-a permis sa dezvolte o viteza mai mare).

La momentul trecerii cu locomotiva de remorcare a trenului prin dreptul semnalul de intrare
X, trenul era deja in regim de franare datoritd masurilor de franare totala luate de mecanicul de
locomotiva cu 50 m inaintea semnalului. Acest lucru s-a produs in conditiile in care inductorul din
cale de 1000/2000 Hz, al semnalului luminos de intrare X avea o deficienta de natura tehnica, dar la
acel moment, intrucat trenul era pe franare, acest lucru nu a influentat drumul de franare al trenului.

Depasirea pe oprire a semnalului luminos de intrare X (corespunzator firului I de circulatie) al
haltei de miscare Paulis, de catre trenul de marfa nr.90966-1, s-a produs in conditiile in care liniile 1,
2, IIT directa (corespunzator firului I de circulatie), 6 si 7 din halta de miscare Paulis erau inchise
permanent, conform telegramei de avizare a Divizia Trafic Timisoara, nr.93/21.09.2017 si a
Prescriptiilor Tehnice nr.3/7/2/510/08.09.2017, privind modul de efectuare a lucrarilor de linii si
instalatii pe zona liniiilor 1, 2, IIT directa, 6 si 7, din halta de miscare Paulis, in cadrul proiectului de
reabilitare a coridorului IV Pan - European - fig. nr.2.

Foto. nr.1

In aceste conditii, pentru efectuarea circulatiei, regulatorul de circulatie (RC) Arad, prin
dispozitia RC nr.42, din 19.04.2018, ora 14:55, a dispus ca trenul de marfa nr.90966-1 sa astepte la
semnalul luminos de intrare X al haltei de miscare Paulis trecerea din sens opus a trenului de calatori
IR nr.1766, iar dupa gararea trenului de marfa in halta de miscare Paulis, acesta urma sa plece dupa
plecarea trenul de calatori regio nr.2043, care la acel moment se afla in spatele trenului de marfa.

In situatia dati, impiegatul de miscare (IDM), de serviciu in halta de miscare Paulis, a
comunicat, prin instalatia radiotelefon (RTF), mecanicului de locomotiva aflat in remorcarea trenului
de marfa nr.90966-1, sa reduca viteza trenului, ceea ce mecanicul de locomotiva a si efectuat, iar
dupd ce IDM a comunicat, prin instalatia RTF, pentru trenul de calédtori IR nr.1766 ca are asigurata
trecerea pe linie directd prin halta de miscare Paulis, mecanicul de locomotiva aflat in remorcarea
trenului de marfa nr.90966-1, intelegdnd ca informatia a fost pentru el, fara a solicita o confirmare a
celor auzite, a luat masuri de sporire a vitezei trenului, depasind semnalul luminos de intrare X al
haltei de miscare Paulis, care avea indicatia ,,Opreste fard a depasi semnalul”

Mecanicul de locomotiva aflat in conducrea trenul de calatori IR nr.1766, dupa consumarea
parcursului de intrare al trenului In halta de miscare Paulis (cu intrare pe linia IV directa, aferenta
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firului II de circulatie), a observat semnalul de iesire Y IV in pozitie pe oprire, avand indicatia
,,Opreste fara a depasi semnalul! (Ziua si noaptea — o unitate de culoare rosie, spre tren)”, luand in
acest caz masuri de franare rapida si oprire a trenului, la km 602 + 221, la o distanta de 320 m de
locomotiva trenului de marfa nr.90966-1.

Ca urmare a producerii acestui incident feroviar, nu au fost inregistrate pierderi de vieti
omenesti sau ranifi.

Materialul rulant implicat si infrastructura feroviara din halta de miscare Paulis nu au fost
afectate.

Au intarziat 3 trenuri de céldtori cu un total de 271 minute.

In urma producerii acestui incident feroviar nu au fost urmari asupra mediului.

C.2. Circumstantele incidentului
C.2.1. Partile implicate

Infrastructura si suprastructura caii ferate din halta de miscare Paulis sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionald CF Timisoara. Activitatea de intretinere a suprastructurii
feroviare este efectuata de catre personalul specializat al Districtului de linii nr.3 Ghioroc, apartinand
Sectiei L8 Arad.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA
si sunt intretinute de salariati ai districtului nr.1 SCB Arad, sectia CT2 Arad, Sucursala Regionala CF
Timisoara.

Instalatia de comunicatii feroviare din halta de miscare Paulis este in administrarea CNCF
,,CFR” SA si este intretinuta de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalatiile feroviare de tractiune electrica din zona producerii accidentului feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii SC ELECTRIFICARE CFR SA —
Sucursala de Electrificare Timisoara - Centrul de Electrificare Arad.

Locomotiva EF 518 de remorcare a trenului de marfa nr.90966-1 este in proprictatea
operatorului de transport feroviar de marfa SC Rail Force SRL Brasov.

Activitatea de intretinere si efectuare a reviziilor planificate, la locomotiva EF 518, a fost
asiguratd de catre operatorul de trasport feroviar de marfa, proprietar al locomotivei, pe baza
contractelor de mentenanta incheiate cu unitati specializate in acest sens.

Personalul de conducere si deservire al trenului de marfa nr.90966-1, apartinea operatorului
de transport feroviar de marfa SC Rail Force SRL Brasov.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Garnitura trenului de marfa nr.90966-1 a fost remorcata cu locomotiva EF 518, avea in
compunere 42 vagoane, seria Z, 168 osii goale, 1144 tone, franat dupa livret - 572 tone automat si
114 tone de mana, de fapt — 1177 tone automat si 1042 tone de mana si 571 m lungime.
C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii incidentului

C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului si suprastructurii caii

Sectia de circulatie Radna — Arad este situata pe linia 200 Bucuresti — Curtici care este parte
componentd a coridorului IV Pan European. Pe aceastd sectie de circulatie linia este dubla si
electrificatd. Datorita lucrarilor de modernizare executate pe Coridorul IV Pan European, pe capatul
X al haltei de miscare Paulis, breteaua 1-3-5-7 a fost modificatd prin inlocuirea acesteia cu o
diagonald simpla 1-7. Introducerea in cale a diagonalei 1-7 s-a facut fard modificarea geometriei
diagonalei de la fosta bretea. Diagonala 1-7 asigura accesul la liniile IV si 5 ale statiei. La data
producerii incidentului feroviar, liniile nr.1, 2 si III erau demontate in vederea efectudrii lucrarilor de
refacere a substratului de balast si piatra spartd. Tot datoritd acestor lucrari, pe diagonala 1-7, era



introdusa o restrictie de viteza de 15 km/h, iar pe linia IV directd, exista o restrictie de viteza de 50
km/h, care erau prevazute in buletinul de avizare a restrictiilor de viteza (BAR).

Foto. nr.2

La locul producerii incidentului feroviar (in dreptul semnalului luminous de intrare X si pe
zonele adiacente ale acestuia), linia este in aliniament si palier, fiind alcatuita din sine de tip 49,
montate pe traverse de beton armat si precomprimat T13, cu prindere indirectd tip K. Semnalul
luminos de intrare X al haltei de miscare Paulis (care a fost depasit pe oprire), aferent firului I de
circulatie, este pozitionat la Km 601+509. Aparatul de cale nr. 7 este de tip 49, -300-1:300-stg.-Aa,
prevazut cu fixator de varf, montat pe traverse de lemn si a fost fabricat in anul 1978.

C.2.3.2. Instalatii

Circulatia feroviara pe sectia de remorcare Radna - Arad se efectueaza in baza indicatiilor
semnalelor luminoase ale blocului de linie automat (BLA), banalizat.

Halta de miscare Paulis, la data producerii incidentului, era dotata cu instalatie de centralizare
electrodinamica CED, tip CR2.

C.2.3.3.Materialul rulant

Vagoane
Vagoanele din compunerea trenului de marfd nr.90966-1 erau vagoane cisternd, seria Z,

goale, echipate cu boghiuri Y25 si frana cu saboti, tip KE.

Locomotiva EF 518
Trenul de marfa nr.90966-1, la data de 19.04.2018, a fost remorcat cu locomotiva electrica EF
518, de 2940 kW, apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC Rail Force SRL Brasov.

Principalele caracteristici tehnice ale locomotivei sunt:

- formula osiilor -B’B’

- lungimea peste tampoane - 14700 mm

- latimea - 3030 mm

- 1naltimea cu pantograful coborat -4190 mm

- distanta intre axa pivotilor de la boghiu - 8500 mm

- viteza maxima — varianta GV - 140 km/h
- varianta PV - 100 km/h

- puterea maxima de tractiune la roata - 2940 kW

- transmisia -c.a.—c.C.



- greutatea - 78,6 tone

- compresorul principal - Westinghouse, tip 243 VC

- motorul de tractiune — 1n curent continuu, cate unul pe fiecare boghiu, masa 5350 kg, turatia
785 n/min, puterea unitard 1470 kW;

- transformatorul principal monofazat — autotransformator 25 kV/25kV + transformator de
tractiune cu doud bobine secundre.

Locomotiva detine urmatoarele documente emise de AFER:
- Aviz Tehnic — Seria AT, Nr.102/2008;
- Carte de Identitate — Seria CID, Nr.7134.2/2011;
- Certificat de Inmatriculare - Seria CI, Nr.7134.2/2011.

Istoricul locomotivei privind anul de fabricatie si reviziile efectuate:
- an fabricatie 1964;
- revizie de tip R2, la data de 03.04.2018 in SC Marub SA Brasov;
- revizie tehnica intermediara + RAc, la data de 13.04.2018, in SC Marub SA Brasov.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea iIntre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asiguratd prin
statii radiotelefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea incidentului feroviar, declansarea planului de urgentd 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
CNCF “CFR” SA administratorul infrastructurii feroviare publice, ai operatorului de transport
feroviar de marfa SC Rail Force SRL Brasov, Agentiei de Investigare Feroviard Romana — AGIFER
si ai Autoritatii de Siguranta Feroviarda Romana — ISF Timisoara.

C.3. Urmarile incidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
Ca urmare a producerii acestui incident feroviar nu au fost inregistrate pierderi de vieti
omenesti sau raniti.
C.3.2. Pagube materiale

In urma incientului feroviar nu au fost inregistrate pagube materiale la materialul rulant si
infrastructura caii ferate.

C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar

Urmare a acestui incident feroviar au fost Intarziate 3 trenuri de calatori cu un total de 271
minute.

C.3.4. Consecintele incidentului asupra mediului

Nu au fost urmari asupra mediului in urma producerii acestui incident feroviar.

C.4. Circumstante externe

La data de 19.04..2018, in jurul orei 15:20, vizibilitatea in zona producerii incidentului a fost
buna, cer senin, temperatura in aer fiind de +21°C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost conform cu prevederile reglementarilor
specifice 1n vigoare.
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C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Din marturiile personalului apartinand administratorului de infrastructura feroviara CNCF ,,CFR”
SA, de serviciu la data de 19.04.2018, au rezultat urmatoarele aspecte relevante:
IDM halta de miscare Paulis

A primit dispozifie RC ca trenul de marfa nr.90966-1 va astepta, la semnalul luminos de
intrare X al haltei de miscare Paulis, trecerea din sens opus a trenului de célatori IR nr.1766 (care
circula pe firul II). In aceasta situatie, dupa efectuaarea parcursului de trecere, pe linia IV directa,
pentru trenul de calatori IR nr.1766, a comunicat, prin instalatia RTF, mecanicului de locomotiva
aflat in conducerea locomotivei de remorcare a trenului de marfa nr.90966-1 sa reducd viteza
trenului, acesta raspunzandu-i ca a inteles, iar mecanicului de locomotiva aflat in conducerea
locomotivei de remorcare a trenului de calatori IR nr.1766 i-a comunicat ca are trecere pe linie
directd prin halta de miscare, primind si de la acesta confirmarea ca a inteles.

La defilarea trenului de calatori IR nr.1766, a observat ca trenul incetineste viteza garand pe
linia IV, observand totodata ca semnalul luminos de iesire Y IV era pe oprire. La deplasarea in biroul
de miscare, a observat pe masa de comanda ca trenul de marfa nr.90966-1 a depasit semnalul luminos
de intrare X, ocupand parcursul de iesire al trenului de célatori IR nr.1766, fiind declansata soneria
de avertizare de talonare a macazului nr.7.

A avizat operativ cele intamplate pe operatorul RC si seful de statie, intocmind totodata raport
de eveniment in acest sens.

Din marturiile personalului apartindand operatorului de transport feroviar de marfa SC Rail Force
SRL Brasov au rezultat urmdatoarele aspecte relevante:

personalul de locomotivd aflat in conducerea si deservirea locomotivei EF 581 la momentul
producerii incidentului feroviar

In vederea remorcirii trenului de marfa nr.90966-1, au luat in primire locomotiva EF 518 in
statia CFR Blaj, la data de 18.04.2018, ora 23:00. Dupa sosirea in statia CFR Simeria, in urma
discutiei telefonice avute cu operatorul de serviciu (Rail Force), intrucat trenul a avut o stationare mai
mare 1n statie, efectuand revizia tehnica in tranzit (RTT) si pentru a nu depdsi serviciul continuu
maxim admis pe locomotiva, au luat decizia de a-si intrerupe activitatea, intre orele 06:50 — 09:00 (la
data de 19.04.2018), prin inchiderea foii de parcurs a locomotivei cu care s-au aflat in serviciu de la
statia CFR Blaj si deschiderea alteia cu care si-au continuat serviciul de la statia CFR Simeria.
Precizeaza ca la reluarea activitatii, in statia CFR Simeria, nu au fost verificati cu aparatul alcooltest
din punct de vedere al integritatii fizice, si nu isi aduc aminte in ce conditii a fost vizatda foaia de
parcurs a locomotivei la reluarea serviciului in statia CFR Simeria. Cu toate ca nu au respectat timpul
de odihna reglementat (minim jumatate din timpul anterior prestat pe locomotiva), considera ca erau
odihniti la momentul plecarii cu trenul din statia CFR Simeria.

Remorcarea trenului de marfa nr.90966-1 au efectuat-o in conditii normale de siguranta
circulatiei pana la semnalul prevestitor al semnalului luminos de intrare al haltei de miscare Paulis,
unde au auzit la instalatia RTF comunicarea, efectuata de IDM de serviciu la halta de miscare Paulis,
prin care li se cerea sd reduca viteza trenului, fard a li se preciza si motivul, indicatia semnalului
prevestitor fiind permisiva, avand o lumind de culoare galbena. Au luat masuri de reducere a vitezei
trenului, dar auzind ulterior, prin instalatia RTF, comunicarea efectuatd de IDM ca trenul trece prin
halta de miscare pe linie directd, au crezut ca informatia era pentru ei si au luat masuri de sporire a
vitezei trenului. Nu au avut nicio altd comunicare prin instagatia RTF, cu IDM din halta de miscare
Paulis si nu au solicitat nicio confirmare, daca informatia cu privire la comunicarea auzita, de trecere
a trenului pe linia directd, era pentru trenul de marfa nr.90966-1, in remorcarea caruia se aflau. Pe
fondul confuziei privind comunicarea auzitd, care era pentru trenul de célatori IR nr.1766, au luat
masuri de sporire a vitezei trenului, iar cand au observat cd semnalul luminos de intrare X, al haltei
de miscare Paulis, era pe oprire, au luat masuri de franare rapida a trenului, dar Intrucat distanta pana
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la semnalul luminos de intrare X era prea scurta, trenul a depasit semnalul luminos de intrare X, in
pozitie pe oprire, talonand macazul nr.7.

Precizeazd ca nu au fost respectate reglementarile in vigoare cu privire la modul de
comunicare prin intermediul instalatiei RTF si cd avand in vedere lucrdrile efectuate in halta de
miscare Paulis, prin dezafectarea liniei III directa, circuland cu trenul pe firul I de circulatie, nu aveau
cum sa treaca prin halta de miscare pe linie directd, ceea ce Insemna ca informatia auzita la instalatia
RTF, de trecere a trenului prin halta de miscare pe linia directd, era facuta pentru un alt tren. La
luarea in primire a locomotivei nu au efectuat proba instalatiei de control punctul a vitezei trenului
(INDUSI) de pe locomotiva si nu isi aduc aminte ca instalatia de siguranta si vigilenta (VACMA) sa
fi fost izolata.

tehnician transporturi (operator circulatie) de serviciu la data de 19.04.2018

La luarea in primire a serviciului a fost informat ca trenul de marfa nr.90966-1 va stationa in
statia CFR Simeria aproximativ 3 ore, iar personalul de locomotiva va avea odihna. Desii timpul de
odihna efectuat de personalul de locomotiva in statia CFR Simeria nu a corespuns reglementarilor in
vigoare, considerd ca personalul de locomotivd putea sa-si desfasoare activitatea in conditii de
siguranta circulatiei, atat timp cat personalul de locomotiva s-a considerat odihnit.

Din marturiile mecanicului de locomotiva aflat in conducerea locomotivei de remorcare a trenului
IR nr.1766 au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

La apropierea trenului de calatori IR nr.1766 de halta de miscare Paulis 1 s-a comunicat prin
instalatia RTF, de catre IDM de serviciu din halta de miscare Paulis, conditiile de trecere prin halta
de miscare. Atat semnalului luminos de intrare Y, cat si cel de iesire Y IV erau cu indicatie
permisiva, avand o lumina de culoare verde, dar la scurt timp, indicatia semnalului luminos de iesire
Y IV a trecut pe oprire, avand o lumina de culoare rosie, conditii in care a luat masuri de franare
rapida a trenului. Dupa oprirea trenului in halta de migcare, IDM de serviciu i-a comunicat ca un tren
de marfa a depasit semnalul luminos de intrare X, aflat pe pozitie pe oprire si a ocupat parcursul de
iesire al trenului de calatori in remorcarea caruia se afla.

Comunicarea facutd prin intermediul instalatiei RTF, de catre IDM de serviciu din halta de
migcare Paulis, ca trenul de calatori IR nr.1766 are asigurat parcurs de trecere pe linie directa prin
halta de miscare, a fost clard iar in tot acest interval de timp nu a mai auzit, la instalatia RTF, alte
comunicari facute de IDM sau de un alt personal de locomotiva aflat in zona, in remorcarea unui alt
tren.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. La momentul producerii incidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA, in calitate de
administrator al infrastructurii feroviare avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile
ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului
transporturilor nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de sigurantda administratorului/gestionarilor
de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

= Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea
de Siguranta Feroviarda Roména din cadrul AFER, confirmd acceptarea sistemului de
management al sigurantei al administratorului de infrastructura feroviara;

= Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB15003- — prin care Autoritatea
de Sigurantd Feroviard Roména din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor
adoptate de administratorul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice
necesare pentru garantarea siguranfei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii,
intretinerii si exploatdrii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de
control al traficului si de semnalizare.

Prin Decizia nr.1/3/487/19.08.2015 sefii compartimentelor din cadrul Sucursalei Regionale de
Cale Ferata Timisoara au fost desemnati ca responsabili cu Sistemul de Management al Sigurantei
Feroviare in cadrul diviziei/serviciului pe care il conduc.
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B. La momentul producerii incidentului feroviar SC Rail Force SA Brasov, in calitate de
operator de transport feroviar de marfd avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile
ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinul ministrului
transporturilor nr.535/2007 (modificat prin Ordinul M.T.I. nr.884/2011 si completat prin Ordinul
M.T.L nr.2179/2012) privind acordarea certificatului de siguranta in vederea efectudrii serviciilor de
transport feroviar pe cdile ferate din Romania si definea:

= Certificatul de siguranta - Partea A, cu numar de identificare CSA nr.0025, din 19.12.2017,
prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana din cadrul AFER certificad acceptarea
sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar in conformitate
cu legislatia nationala aplicabila;

= Certificatul de sigurantd - Partea B, cu numar de identificare CSB nr.0028, din 29.03.2018,
prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER certificd acceptarea
dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice
necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevantd in conformitate cu legislatia
nationala aplicabil;

Intrucat au fost constatate unele neconformitati privind modul in care personalul de
locomotiva si-a desfasurat activitatea, comisia de investigare a verificat dacd sistemul de
management al sigurantei, al SC Rail Force SA Brasov, dispune de proceduri pentru a garanta ca:

a) instruirea personalului de locomotiva si modul in care acesta isi desfasoara activitatea, este in
conformitate cu cerintele relevante;

b) sunt identificate riscurile asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din
activitatile profesionale si organizarea muncii.

Pentru prima cerinta au fost identificate:

- Procedura Operationalda PO-62-01 ,,Mentinerea si dezvoltarea competentelor profesionale ale
personalului cu functii 1n siguranta circulatiei” pentru activitatea de instruire, atat teoretica cat si
practica. In conformitate cu aceastd proceduri a fost emis ,,Planul specific de instruire pentru functia
Mecanic de locomotiva” cod F-62-02, in cadrul caruia, pentru insusirea competentelor profesionale,
au fost evidentiate din codurile de buna practica articolele relevante cu privire la:

e semnalizarea la calea ferata, din Regulamentul de semnalizare, nr.004/2006;

e obligatiile personalului de locomotiva la intrarea/oprirea/trecere prin statie a trenului, din
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar,
nr.201/2006;

¢ modul de comunicare si utilizare a statiilor radiotelefon, din Instructia pentru utilizarea si
intretinerea instalatiilor RTF, nr.322/1975.

Pentru competentele functiei de mecanic de locomotiva si mecanic ajutor, conform ,,Figei individuale
de instruire profesionala teoreticd” cod F-62-06, si a ,,Fisei individuale de instruire practicd de
serviciu” cod F-62-07, personalul de locomotiva care s-a aflat in conducerea trenului de marfa
nr.90966-1, la data de 19.04.2018, avea calificativele ,,A” si,,B”.

- Procedura Operationald PO-71-03 Serviciul maxim admis pe locomotiva, pentru respectarea
serviciului continuu maxim pe locomotiva, conform OMT 256/2913, unde la cap.6 Responsabilitati,
la pct.6.4, se precizeazd ca Mecanicul de locomotiva, consemneaza in foaia de parcurs a locomotivei
,...odihna realizata 1n alte unitati de cazare” si ca ,,respecta timpii de conducere si odihna stabilifi in
prezenta procedurd”

Pentru cea de a doua cerinta, comisia de investigare a analizat Procedura de Proces PP-83-01
Controlul tuturor riscurilor asociate cu activitatea de transport pe calea feratd, in conformitate cu
aceastd procedura fiind emis Registrul de evidenta a pericolelor proprii SC Rail Force SRL cod: R
83-01-0. La pct.4.1 al procedurii ,,Definiii si abrevieri”, Pericolul este definit ca fiind situatia care ar
putea duce la producerea unui accident, iar Riscul este rata de producere a accidentului/incidentului
care provoacd daune, cauzate de un pericol. Cu toate acestea, in Registrul de evidenta a pericolelor
proprii, identificarea pericolelor este confuza si fara a fi efectuatd o analiza eficientd a riscurilor
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asociate. In unele cazuri, pericolele sunt incadrate eronat ca si riscuri, iar riscurile sunt identificate ca
pericole. In Registrul de evidentd a pericolelor proprii, nu au fost identificate pericolele care au stat
la baza producerii acestui incident, pericolul depaygirii de catre trenuri in circulatie a semnalelor care
ordona oprirea $i pericolul depasirii serviciului continuu maxim admis pe locomotiva efectuat de
personalul care conduce si/sau deserveste locomotiva in procesul de remorcare a trenurilor.

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

La investigarea incidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme si reglementari

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

Regulamentul de semnalizare nr.004/2006 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1482/2006;
Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare - nr.005, aprobat
prin Ordinul MTCT nr.1816/2005

Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201
aprobate prin Ordinul MTCT nr.2229/2006;

Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviard nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186
din 29.08.2001;

Ordinul nr.1260/1390/2013 pentru aprobarea Normelor metodologice privind examinarea
medicala si psihologica a personalului cu atributii 1n siguranta transporturilor si periodicitatea
examinarii;

Ordinul MT nr.256/29.03.2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim
admis pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotiva in
sistemul feroviar din Romania;

Ordinul MTI nr.815/2010 din 12 octombrie 2010 pentru aprobarea Normelor privind
implementarea si dezvoltarea sistemului de mentinere a competentelor profesionale pentru

circulatiei care urmeaza sa desfasoare pe proprie raspundere activitati specifice transportului
feroviar;

Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr.1359/2012 din 30/08/2012 pentru
modificarea si completarea Normativului feroviar ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si
reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea
reviziilor §i reparatiilor planificate”, aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si
Infrastructurii nr.315/2011;

Instructia privind utilizarea eficienta a instalatiilor de radiotelefoane, intretinere, depanarea
operativa si repararea acestora, nr.322/1975

Ordinul Departamentului Cailor Ferate —Directia de Tractiune si Vagoane nr.17DA/610/1987;
Adresa MT — Directia Automatizari, Telecomenzi si Electrificare nr.31/924/1990.

surse si referinte

declaratiile salariatilor implicati in producerea incidentului feroviar;

procese verbale de constatare tehnica a materialului rulant implicat si cel pentru verificarea si
citirea benzii de vitezometru;

fotografii efectuate la locul producerii incidentului de catre membrii comisiei de investigare;
copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare;
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= documentatia privind Sistemul de Management al Sigurantei al operatorului de transport
feroviar de marfa SC Rail Force SRL Brasov.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare

La sosirea la fata locului s-au constatat urmatoarele:
La interior

- pe luminoschema exista parcurs inzavorat de la linia IV spre firul II Paulis — Radna (sectiunea
izolata 043 ramasa inzavorata),

- semnalul de iesire Y IV si semnalul de intrare X se aflau in pozitie pe oprire;

- sectiunile izolate IV C, 7-11 Si, 1-5 Si, 033 C, X1AD de pe firul I prezentau ocupat

- soneria talonare macaz activa si macazul nr.7 fara control;

- plumbii de control completi si intacti cu exceptia butonului BST (buton soneie talonare)

- cheia si grilajul salii de relee plumbuite.

La exterior

- electromecanismul de macaz nr.7 prezenta talonat;

- semnalele de iesire Y IV si intrare X aveau vizibilitatea asigurata;

- schimbatorul de cale nr.1 era eclisat, avind control pe pozitia de abatere;

- inductori de cale de 1000/2000 Hz, ale semnalelor luminoase de iesire Y IV si de intrare X,
erau in pozitia de oprire, iar la masuratorile efectuate cu rezonatorul tip Siemens, valorile
masurate au fost de 84/20 diviziuni, rspectiv 86/18 diviziuni;

- inductorul de 1000/2000 Hz al semnalului luminos de intrare X prezenta o loviturd in carcasa
(in coltul interior) in sensul de mers din directia Radna si nu era paralel cu sina, existand o
diferenta de paralelism de 15 mm (adresa Directiei Automatizari, Telecomenzi si Electrificare
nr.31/924/1990, arata ca in urma unor experimentari efectuate, s-a constatat ca la o lipsa de
paralelism in plan vertical de aproximativ 15-20 mm la unul dintre capete, inductorul devine
pasiv);

- inductorul de cale 1000/2000 Hz al semnalului luminos de intrare X era in carcasa de
aluminiu, iar inductorul de cale 1000/2000Hz al semnalului luminos de iesire Y IV era de tip
Tehnoton, in caracasa de plastic;

- nu au fost Inregistrate pagube la instaltiile SCB.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii

La locul producerii incidentului feroviar s-au constatat cd macazul nr.7 era talonat de trenul
90966-1 care s-a oprit cu prima osie in sensul de mers, la 20 cm Tnaintea varfului acelor de la
macazul nr.11.

Prima urma (amprentd) de talonare a fost marcata si notatd cu punctul “0”. Linia de cale ferata
a fost pichetata la o echidistanta de 2,5 m, incepand cu punctul ,,0”, in sens invers de mers al trenului,
cu picheti numerotati de la 0 la 9. In aceste puncte s-au masurat ecartamentul si nivelul transversal al
cdii. In urma analizelor si interpretarilor valorilor acestor parametrii, s-a constatat ci acestea se
incadrau 1n limitele tolerantelor admise de cadrul de reglementare. Pe aceasta distanta traversele de
cale ferata erau corespunzatoare.

S-au verificat toate joantele pozitionate pe diagonala 1-7, constatandu-se faptul ca acestea
erau alcatuite din punct de vedere constructiv fara nicio neconformitate.

Nu au fost constatate pagube la linii.

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

Vagoane
- schimbatoarele de regim, marfda-persoane-rapid i gol-incarcat, la toate vagoanele din

compunerea trenului erau manipulate in pozitie corespunzatore, marfa, respectiv gol, conform
cu Inscrisurile din aratarea vagoanelor;
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- niciun vagon nu avea frana automata izolata;
- s-a executat proba completa de frana la tren, nefiind constatate neconformitati in acest sens.
Constatari efectuate la locomotiva EF 518

- instalatia de siguran{ia si vigilentd, tip VACMA, cu siguranta electricd decuplatd, iar la
probele statice efectuate, instalatia functioneaza din punc de vedere electric, dar nu se produce
descarcarea conductei generale de aer, neproducandu-se in consecintd franarea rapida a
trenului;

- instalatia de control punctual al vitezei trenului — INDUSI, in functie, dar la probele statice
efectuate s-a constatat cd instalatia functioneaza din punct de vedere electric, dar nu se
produce descarcarea conductei generale de aer, neproducandu-se in consecinta franarea rapida
a trenului (cu ocazia remedierilor, ulterior efectuate la SC Marub SA Brasov, s-a constatat
electrosupapa de comanda pentru descarcarea aerului din conducta generala de aer, in vederea
franarii rapide a trenului, defecta);

- robinetii de aer de la instalatia VACMA si INDUSI 1n functie, dar nesigilati;

- instalatia de inregistrare a vitezei, tip IVMS, din postul 1 de conducere, sigilatd;

- statiile radio telefon (RER), in conditii normale de functionare;

- inductor post 1 cu urme de lovitura.

Constatari efectuate in urma citirii si interpretarii datelor furnizate de instalatia de vitezometru a
locomotivei EF 518

Instalatia INDUSI de pe locomotiva era setatd sa functioneze pentru cazul remorcarii
trenurilor rapide, ceea ce permitea din punct de vedere al vitezei trenului, viteze de control Vi si V2
mai mari, de 90 km/h respectiv 65 km/h, comparativ cu situatia setdrii instalatiei pentru cazul
remorcarii trenurilor de marfa, unde vitezele de control Vi si V2 sunt de 50 km/h, respectiv 40 km/h.

Trenul de marfa nr.90966 a trecut prin dreptul semnalului prevestitor PRX, al semnalului
luminos de intrare al haltei de miscare Paulis, cu viteza de 31 km/h, inductorul din cale de 1000 Hz
fiind activ, ceea ce arita cd semnalul era cu indicatia permisiva ,,LIBER cu viteza stabilita.
ATENTIE! Semnalul urmator ordona oprirea — primul sector de bloc din fata este liber, dar al doilea
este ocupat. (Ziua si noaptea o unitate luminoasa de culoare galbena, spre tren)”. In conditiile date,
pentru continuarea mersului, mecanicul de locomotivd a actionat, conform reglementarilor
instructionale, butonul ,,Atentie”.

Dupa trecerea de semnalul prevestitor, viteza trenului a Tnceput sd creasca, astfel ca la
inductorul de cale de 500 Hz (inductor activ, conform inregistrarii instalatiei de vitezometru), care
impunea respectarea vitezei Va, trenul avea viteza de 49 km/h. La acest moment, in conditiile in care
instalatia INDUSI, de control punctual al vitezei, era setatd pentru remorcarea trenurilor de marfa, iar
instalatia INDUSI de pe locomotiva era 1n perfectd stare de functionare, s-ar fi comandat, automat,
franarea rapidd a trenului (V2 max. in cazul trenurilor de marfa, este 40 km/h).

Din analiza curbei vitezei, se poate observa ca, la trecerea locomotivei de remorcare a trenului
prin dreptul inductorului de 500 Hz (aflat la 250 m de semnalul luminos de intrare X), viteza trenului
era constantd (49 km/h), iar dupa parcurgerea a inca 207 m, cu aceeasi viteza intr-un interval de timp
de 15 secunde, viteza trenului incepe sa scada brusc, ceea ce inseamna ca mecanicul de locomotiva a
luat masui de franare a trenului cu aproximativ 50 de metri inainte de semnalul luminos de intrare X
al haltei de miscare Paulis.

Din informatiile furnizate de instalatia de vitezometru, la trecerea cu locomotiva de remorcare
a trenului prin dreptul semnalului luminos de intrare X, al haltei de miscare Paulis, nu s-a constatat ca
inductorul din cale de 1000/2000 Hz, al semnalului luminos de intrare X, a fost activ.

De la momentul declansarii efectului de franare a trenului (mecanicul a executat o franare
totald a trenului, nu o franarea rapida cu descédrcarea completd a conductei generale de aer) si pana la
momentul opririi trenului, au fost parcursi 388 m, intr-un interval de timp de 42 secunde.
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C.5.5. Interfata om-masina-organizatie
Interfata om-masina

Incidentul feroviar produs in halta de miscare Paulis, constand in depasirea semnalului
luminos de intrare X, care afisa indicatia de oprire, s-a datorat unei erori a personalului de
locomotiva. Acesta nu a luat masurile care se impuneau ca urmare a indicatiei semnalului prevestitor
PRX, al semnalului luminos de intrare X, a carui indicatie ,,galben” atentiona mecanicul de
locomotiva asupra faptului ca trebuie sa opreasca in fata urmatorului semnal, semnalul luminos de
intrare X. Eroarea personalului de locomotiva a fost influentatd de faptul ca acesta a preluat o
informatie receptionatd prin intermediul instalatia RTF, ca fiind pentru el, fard a o verifica si a
solicita o confirmare in acest sens, astfel ca mecanicul de locomotiva a crescut viteza trenului imediat
dupa depasirea semnalului prevestitor PRX, a observat cu intarziere indicatia restrictiva a semnalului
luminos de intrare X si a efectuat franarea trenului in conditiile in care distanta necesard opririi
trenului in fata semnalului nu mai era asigurata, depasindu-1 si talonand macazul nr.7.

Informatia receptionatd prin intermediul instalatia RTF, de catre personalul de locomotiva,
fara a fi verificatd si confirmata, a creat un stimul auditiv care la determinat pe mecanicul de
locomotiva sd ignore semnificatia, sesizatd anterior, a semnalului prevestitor PRX, si sa nu
urmareasca cu atentie semnificatia semnalului luminos de intrare X, pentru a putea lua, in timp util,
masurile ce se impuneau.

Utilizarea instalatiei de control punctual al vitezei trenului, tip INDUSI, pe pozitia ,,Rapid” in
loc de ,,Marfa”, corespunzatoare categoriei de remorcare a trenului, si izolarea instalatiei de siguranta
si vigilenta, tip VACMA, instalatii cu rol de masura suplimentara de sigurantd feroviara, au dus la o
reducere a nivelului de solicitere a mecanicului, ceea ce a generat o relaxare si o scadere a nivelului
de atentie si vigilentd a mecanicului de locomotiva in procesul de conducere a trenului.

Interfata om-organizatie

Studiul documentelor privind regimul de odihna, starea de sdnatate si pregatirea profesionala
a operatorului uman implicat 1n incident a evidentiat urmatoarele:

- conform foii de parcurs a locomotive EF 018, seria RF, nr.0014059, din data de 18.04.2018,
personalul de locomotiva s-a prezentat la serviciu, in statia CFR Blaj la ora 21:00 si a luat
locomotiva in primire la ora 23:00, in vederea remorcarii trenului de marfa nr.90966-1. La
data de 19.04.2018, ora 06:20, dupa sosirea trenului de marfa nr.90966-1, in statia CFR
Simeria, personalul de locomotive a consemnat, in foaia de parcurs, intrarea locomotivei la
post control la ora 06:35 si iesirea echipei din serviciu, la statia CFR Simeria, la ora 06:50.
Intre orele 06:50 — 09:00 a fost comsemnata in foaia de parcurs odihna persomalului de
locomotiva (2 ore si 10 minute, farad a fi precizata unitatea de cazare unde a fost luata odihna).
La data de 19.04.2018, acelasi personal de locomotiva completeaza, in statia CFR Simeria, o
altd foaie de parcurs a locomotivei EF 518, sera RF, nr.0014024, consemnand prezentarea
echipei la serviciu, la statia CFR Simeria, la ora 09:00, iesirea locomotive la post control la
ora 09:15, si plecarea, din statia CFR Simeria, in remorcarea trenului de marfa nr.90966-1, la
ora 09:35. La statia CFR Simeria, nu a fost consemnata, in registrul de evidenta al statiei,
verificarea la intrarea in serviciu a acestui personal de locomotiva din punct de vedere al
integritatii fizice. In perioada de stationare a trenului de marfi nr.90966, in statia CFR
Simeria, conform reglementarilor stabilite intre operatorul de transport feroviar si
administratorul infrastructurii feroviare, a fost efectuata si revizia tehnica in transit (RTT) a
trenului (42 vagoane, 168 osii, 571 m lungime). Dupa plecarea cu trenul din statia CFR
Simeria, in jurul orei 15:20, in remorcarea trenului de marfd nr.90966-1, remorcat cu
locomotiva EF 518, s-a produs incidental din halta de miscare Paulis prin depasirea
semnalului luminos de intrare X si talonarea macazului nr.7. Din analiza celor doua foi de
parcurs, se poate concluziona:

= personalul de locomotivd a consemnat 2 ore si 10 minute odihna in afara domiciliului,
dupa efectuarea unui serviciu continuu pe locomotive de 7 ore si 35 minute, fard a

17



respecta Normele aprobate prin Ordinul MT nr.256/2013, referitoare la serviciul continuu
maxim admis pe locomotiva efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste
locomotiva in echipa completa, unde la art.8, alin.(1) se precizeaza ca timpul de odihna in
afara domiciliului va fi egal cel putin cu jumatate din timpul de lucru anterior prestat;

¢ intrucat timpul considerat de personalul de locomotiva, ca fiind timp de odihna in afara
domiciliului, nu a fost luat intr-o unitate specializata, personalul de locomotiva ramanand
pe locomotiva EF 518, aflatd in statia CFR Simeria, ca locomotivd de remorcare a
trenului de marfa nr.90966-1 (fara ca in aceasta perioadd sa beneficieze de schimb
personal T), trenul nefiind descompus, intrunind toate caracteristicile acestuia ,,grup de
vehicule feroviare legate regulamentar intre ele si de vehiculul feroviar de tractiune,
semnalizat cu semnale de cap si fine de tren si deservit de cel putin doi agenti, din care
unul este mecanicul vehiculului feroviar de tractiune”, in acceptiunea OMT nr.256, acest
timp este ,timp de muncd in stationarea trenului” care este parte componentd a
serviciului continuu maxim admis pe locomotiva, ceea ce arata ca la momentul producerii
incidentului, personalul de locomotive avea 16 ore si 20 minute de serviciu continuu pe
locomotiva;

- personalul de locomotiva si-a insusit sub semnatura recunoasterea sectiei de circulatie la data
de 16.02.2018, iar ultima prestatie efectuata pe sectia de circulatie Simeria — Arad, a fost,
conform foii de parcurs seria RF, nr.0014383, la data de 16.04.2018, in remorcarea trenului de
marfa nr.90948-1;

- permisul si autorizatiile detinute de personalul de locomotivd pentru serviciul prestat cu

.....

valabilitate,

Neconformitdtile majore constatate pe parcursul investigarii incidentului feroviar
(nerespectarea modului de utilizare corectd a instalatiilor cu rol de masura suplimentard de siguranta
feroviara, INDUSI si VACMA, si a modului in care a fost inteleasa executarea serviciului continuu
maxim pe locomotiva), trebuie sd constituie un semnal de alarma pentru managementul de top al
organizatiei in vederea adoptirii unor misuri corective. In acest sens, comisia de investigare
apreciaza ca activitatea personalului cu atributii de instruire, verificare si control a personalului de
locomotiva trebuie Tmbunatatitd, astfel incat sd se realizeze Tn mod adecvat un control preventiv al
fiabilitatii resursei umane, care sa conduca la eliminarea deprinderilor de lucru gresite, corectarea
rutinelor neadecvate si la evitarea manifestarii unor comportamente care incalcd regulile care
procedureaza activitatea.

C.6. Analiza si Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a instalatiilor feroviare

Avand in vedere constatarile efectuate la instalatiile feroviare prezentate in capitolul C.5.4.1.
Date constatate cu privire la instalatii, se poate afirma ca starea tehnica a instalatiilor nu a influentat
producerea acestui incident.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Avand in vedere constatarile efectuate la suprastructura cdii prezentate in capitolul C.5.4.2.
Date constatate cu privire la linie, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii liniilor nu a
influentat producerea incidentului feroviar.

C.6.3. Concluzii privind starea tehnica a locomotivei

Avand 1n vedere constatarile efectuate la locomotiva de remorcare a trenului prezentate in
capitolul C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant i a instalatiilor tehnice ale
acestuia, se poate afirma ca starea tehnicd a locomotivei de remorcare EF 518 nu a influentat
producerea incidentului feroviar, ea influentdnd doar prin modul in care au fost utilizate de cétre
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mecanicul de locomotiva instalatiile INDUSI si VACMA, cu rol de masura suplimentara de siguranta
feroviara.

Utilizarea instalatiei INDUSI pe regimul de functionare ,,Rapid” a permis o viteza de control
punctual a trenului - V> mai mare, ceea ce a dus, in cazul franarii totale a trenului, la un drum de
franare a trenului mai mare, iar izolarea instalatiei VACMA, a generat o scadere a nivelului de atentie
si vigilenta a mecanicului de locomotiva.

C.6.4. Analiza si concluzii privind modul de producere a incidentului

In urma observatiilor ficute la fata locului, a constatirilor tehnice efectuate la locomotivi, din
analiza datelor si a marturiilor personalului implicat, membrii comisiei de investigare au concluzionat
ca depasirea semnalului luminos X, de intrare al haltei de miscare Paulis, de catre trenul de marfa
nr.90966-1, la data de 19.04.2018, s-a produs ca urmare a erorilor facute de catre personalul de
locomotiva. Acesta nu a luat masuri In conducerea trenului in functie de informatia de circulatie
furnizata de indicatia semnalului prevestitor PRX, al semnalului luminos de intrare X, ,,LIBER cu
viteza stabilitd. ATENTIE! Semnalul urmator ordond oprirea.” (o unitate luminoasd de culoare
galbend, spre tren), sporind viteza trenului, influentat de receptionarea unui mesaj auzit prin
intermediul instalatiei RTF de ,,treceti pe linie directd la halta de miscare Paulis”. In aceste conditii,
nu a urmarit cu atentie indicatia semnalului luminos de intrare X al haltei de miscare Paulis care avea
indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul” (o unitate luminoasa de culoare rosie, spre tren), ceea
ce a dus la observarea cu intarziere a semnalului luminos de intrare X, si luarea cu intarziere a
masurilor de franare, la viteza de 49 km/h, cu aproximativ 50 m inaintea semnalului.

Informatia receptionata prin intermediul instalatiei RTF, de trecere pe directa a trenului prin
halta de miscare Paulis, a fost facutd de IDM de serviciu din halta de miscare Paulis, pentru trenul de
calatori IR nr.1766-1, care circula din sens opus pe firul II de circulatie, trenul de marfa nr.90966-1
urmand sd astepte la semnalul de intrare X trecerea trenului de céldtori, neputdnd trece pe linie
directa atat timp cat linia III din halta de miscare Paulis, aferenta firului I de circulatie, pe care circula
trenul de marfa nr.90966-1, era dezafectata.

Insusirea eronatid a informatiei receptionate prin instalatia RTF a fost posibila datorita
nerespectarii reglementarilor in vigoare, care prevad o reconfirmare a informatiei receptionate pana la
clarificarea acesteia, si a omiterii faptului cd in confirmitate cu Instructia nr.322/1975, pct.1.2, al
patrulea aliniat, ,,comunicarile radiotelefon nu inlocuiesc indicatiile date prin semnale si celelalte
instalatii de siguranta circulatiei, prevazute in instructiunile in vigoare”

Totodata, depasirea semnalului de intrare X al haltei de miscare Paulis a fost generata si de
starea de oboseala acumulata de personalul de locomotiva, care se afla dupa 16 ore si 20 minute de
serviciu continuu pe locomotiva. Acest fapt a Ingreunat atat urmarirea cu atentie a semnalelor de
circulatie (dupa o noapte in conducerea trenului si circulatia la o ord a dupa-amiezii cu soarele 1n fata,
ora 15:20), cat si perceperea in mod corespunzator a informatiilor receptionate prin instalatia RTF.
Cu toate ca personalul de locomotiva cunostea sectia de circulatie (ultimul serviciu pe aceasta sectie
de circulatie, pe acelasi sens de mers, a fost efectuat cu trei zile Tnainte), nu a constientizat faptul ca
circuland pe firul I de circulatie, nu avea cum sa treaca prin halta de miscare Paulis pe linie directa
(linia IIT aferenta firului I de circulatie fiind dezafectatd), insusindu-si in mod eronat informatia
receptionatd prin instalatia RTF.

D. CAUZELE PRODUCERII INCIDENTULUI

D.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii incidentului feroviar a fost generatd de eroarea umana aparuta in
procesul de conducere al locomotivei de remorcare a trenului de marfa nr.90966-1, eroare ce a
constat Tn nerespectarea ordinului de oprire, transmis prin indicatia ,,rosu” a semnalului luminos de
intrare X si depasirea acestuia fard a avea acest drept.

Factori care au contribuit
* comunicarea necorespunzdtoare, efectuata de personanul de locomotiva, prin intermediul
instalatiei radiotelefon, cu impiegatul de miscare (IDM) de serviciu din halta de miscare Paulis;
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= starea fizicd a personalului de locomotiva afectata de oboseala acumulata in intervalul de timp
cuprins intre prezentarea echipei la serviciu si momentul producerii incidentului.

D.2. Cauze subiacente

» nerespectarea prevederilor din Regulamentul de exploatare tehnica feroviard nr.002/2001,
art.59-(4), referitoare la depasirea unui semnal care ordona oprirea;

= nerespectarea prevederilor din Regulamentul de semnalizare nr.004/2006, art.21, referitoare la
respectarea indicatiei semnalului luminos de intrare, care avea indicatia ,,OPRESTE fara a depasi
semnalul” (o unitate luminoasa de culoare rosie, spre tren);

= nerespectarea prevederilor din Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr.201/2007, art.127, alin.(1), lit.a) si art.127, alin.(2) cu privire la obligatia
personalului de locomotiva ca, in remorcarea trenului, sa urmareasca cu atentie indicatia semnalelor
fixe si sd ia masurile impuse de observatiile efectuate in timpul parcursului;

= nerespectarea prevederilor din Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr.201/2007, art.136, alin.(2), cu privire la obligatia personalului de locomotiva,
de a confirma informatiile primite prin radiotelefon, prin repetarea acestora, cu mentiunea numarului
trenului pe care 1l remorca;

= nerespectarea prevederilor din Instructia privind utilizarea eficientd a instalatiilor de
radiotelefoane, intretinere, depanarea operativa si repararea acestora, nr.322/1975, Anexa nr.1 privind
procedura radiotelefonica la comunicarea unei comenzi de manevra sau circulatie.

= nerespectarea prevederilor din Norme privind serviciul continuu maxim admis pe locomotiva
efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotiva in echipa completa, aprobate prin
Ordinul MT nr.256/2013, art.2 si art.8 alin.(1), cu privire la modul de interpretare a serviciului
continuu maxim admis pe locomotiva si la odihna in afara domiciliului a personalului pe locomotiva.

D.3. Cauze primare

Nu au fost identificate cauze primare.
D.4. Observatii suplimentare fara relevanta asupra cauzelor producerii incidentului

Cu ocazia investigarii incidentului feroviar s-a identificat ca neconformitate faptul ca
inductorul din cale de 1000/2000 Hz, al semnalului luminous de intrare X al haltei de miscare Paulis,
nu era activ din cauza lipsei de paralelism in raport cu sina, cu aproximativ 15 mm, in plan vertical la
unul din capete.

Acest lucru a dus la nerespectarea prevederilor din Instructia instalatiei pentru controlul
automat al vitezei trenurilor si autostop tip INDUSI, echipamentul din cale, a Directiei Linii i
Instalatii, din anul 1972, cap.2, pct.2.1 — Montarea inductoarelor din cale, cu privire la modul de
respectare a cotelor de montaj si gabarit in exploatare.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Depasirea pe oprire a semnalului luminos de intrare X al haltei de miscare Paulis, de catre
trenul de marfa nr.90966-1, s-a produs in conditiile in care mecanicul de locomotive nu a respectat
indicatia restrictivd a semnalului, pe fondul unei comunicari necorespunzatoare, prin intermediul
instalatiei radiotelefon, pe care personalul de locomotiva a avut-o cu IDM de serviciu din halta de
miscare Paulis, si pe fondul oboselii acumulate de personalul de locomotiva ca urmare a depasirii
serviciului continuu maxim admis pe locomotiva.

Toate aceste neconformitati au la baza cauzele subiacente ce reprezinta abateri de la codurile
de buna practica insusite de operatorul de transport feroviar.
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Dar, intrucat comisia de investigare a constatat ca pericolele cuprinse in ,,Registrul de
evidentd a pericolelor proprii” nu au o identificare concreta si clard, cu o analiza eficienta a riscurilor
asociate acestor pericole (aspecte prezentate la pct. C.5.2. Sistemul de management al sigurantei),
AGIFER recomanda Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romana — ASFR sa solicite, operatorului de
transport feroviar de marfa SC Rail Force SRL, revizuirea ,,Registrului de evidenta a pericolelor
proprii” prin reevaluarea si analiza riscurilor asociate activitatii de transport pe calea ferata, generate
de:

- pericolul depasirii de catre trenuri 1n circulatie a semnalelor care ordona oprirea;

- pericolul depasirii serviciului continuu maxim admis pe locomotiva efectuat de personalul

care conduce si/sau deserveste locomotiva in procesul de remorcare a trenurilor;
cu dispunerea de masuri adecvate pentru inerea sub control a acestora.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviard Romana -
ASFR, administratorului de infrastructurd feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de
transport feroviar de marfa SC Rail Force SRL Brasov.
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