AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Roméania aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER a desfasurat
o actiune de investigare in cazul incidentului feroviar produs in data de 08.06.2023, in statia CFR
Sighisoara, in circulatia trenului de marfa nr.66691-007 apartinand operatorului de transport feroviar SC
Grup Feroviar Roméan SA. Incidentul a constat in faptul cd, trenul avand parcurs de intrare la linia nr.5
abdtuta (din directia Albesti Tarnava) a depasit semnalul de iesire X5 ce afisa spre tren indicatia
,,OPRESTE fara a depasi semnalul!”, a talonat macazul nr.26 si s-a angagjat pe parcursul de intrare a
trenului nr.57700-005 apartinand operatorului de transport feroviar SC CER FERSPED SA.

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.
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Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al incidentului feroviar produsin data
de 08.06.2023, in circulatia trenului de marfia nr.66691-007 apartinind operatorului de transport
feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roméan SA, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai
Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov — Copsa Mica (linie dubla electrificata), In statia CFR
Sighisoara, prin depdsirea semnalului de iesire X5 ce afisa spre tren indicatia ,,OPRESTE fira a depdsi
semnalul!”.



AVERTISMENT

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

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

Raportul de investigare respecta cerintele Regulamentului de punere in aplicare (UE) nr.572/2020 al
Comisiei din 24 aprilie 2020 privind structura de raportare care trebuie urmata pentru rapoartele de
investigare a accidentelor si incidentelor feroviare, in acord cu Directiva (UE) nr.798/2016 a
Parlamentului European si a Consiliului din 11 mai 2016 privind siguranta feroviara.

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

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i
pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in niciun caz cu
stabilirea vinovitiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii individuale sau
colective.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independentd fata de orice structurad juridica,
autoritate de reglementare sau de sigurantd feroviara, administrator de infrastructura 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 n ate scopuri decét cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare este
inadecvata si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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Agentia de Investigare Feroviard Roména

Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana

Buletinul de avizare a restrictiilor

Bloc de linie automat

centralizare electronica a macazurilor si semnalelor

SC CER FERSPED SA — operator de transport feroviar
Ciile Ferate Romane

Convoi de manevra

Compania Nationala de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA — managerul
de infrastructurd care administreazd si Intretine infrastructura
feroviara publica

Ansamblu de norme scrise care, daca sunt aplicate in mod corect, pot
fi folosite pentru a controla un anumit pericol sau ma multe
(Regulamentul (UE) nr.402/2013, art.3)

Centralizare si telecomanda

locomotiva Diesdl-electrici cu numarul de inmatriculare 92 53
0601195-6

Dispozitivul de siguranta si vigilenta

locomotivaderemorcare atrenului de marfa nr.66691-007 cu numarul
deidentificare 91 53 0400 534-0

entitatea responsabila cu Intretinerea

locomotiva de remorcare a trenului de marfa nr. 57700-005 cu
numarul de Tnmatriculare 91 53 0192 004-6

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori o combinatie a
acestora care, daca ar fi fost corectat(a), eliminat(d) 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 afecteaza un
accident sau incident prin cresterea probabilitatii de producere a
acestuia, prin accelerarea efectului in timp sau prin sporirea gravitatii
consecintelor, Tnsd a carui eliminare nu ar fi impiedicat producerea
accidentului sau incidentului (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice factor cauzal sau contributiv de natura organizationald,
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)

SC Grup Feroviar Roman SA — operator de transport feroviar

din limba engleza: Sistem de Pozitionare Globala
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impiegat de miscare - salariat absolvent a unui curs de caificare,
autorizat sa organizeze §i sa execute activitati in legaturd cu circulatia
trenurilor si manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.
(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)

orice eveniment, altul decat un accident sau un accident grav, care

afecteaza sau ar putea afecta siguranta operatiunilor feroviare (OUG
nr.73/2019, art.3 pct.15)

instalatia de control punctual al vitezei (autostop)

specialitate linii (referitor la activitatea personaului responsabil de
mentenanta suprastructurii caii)
linie ferata industriala

livretul cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionalad de Cai
Ferate Brasov valabil de la data de 12.12.2022, pana la data de
10.12.2023

specialitatea miscare/comercial (referitor la activitatea sefilor de tren)
Ministerul Lucrarilor Publice, Transportului si Locuintei

Ministerul Transporturilor, Constructiilor si Turismului
Ministerul Transporturilor si Infrastructurii

Ministerul Transporturilor

notacomisiel de investigare

ordin de circulatie - un formular tipizat si Inseriat, prin care se aduc in
scris, la cunostinta mecanicului (....) conditii Tn legdtura cu circulatia
trenurilor (........ ) (Regulamentul nr.005, art.36 (1))

operator de transport feroviar
ordonantd de urgenta a Guvernului

o situatie care ar putea duce la producerea unui accident
(Regulamentul (UE) nr.402/2013, art.3)

Punct de lucru

regulatorul de circulatie

Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Romania aprobat prin Hotararea
Guvernului nr.117/2010

Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002/2001



Risc
RRSCF
RRLISC
RTC

RTV

SIT

SMS

SNTFC

SNTFM

SRCF Brasov

SRCF Craiova

TF

TMV

efectul incertitudinii asupra realizarii obiectivelor (SR SO 31000)
Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare

Registrul de revizia liniilor si instalatiilor de siguranta circulatiei
Revizia tehnica la compunere

revizor tehnic de vagoane - persoana capabild si autorizata sa
efectueze reviziile tehnice ale vagoanelor, in vederea asigurarii
conditiilor de sigurantd pentru circulatia trenurilor sau executarea
manevrelor.

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

siguranta circulatiei

Sistem Informatic de Tractiune

sistem de management al sigurantei — modul de organizare a
activitatilor specifice astfel incét acestea sa se desfasoare in depline

conditii de siguranta feroviara (Regulament, art.13)

operatorul feroviar national de transport de céldtori SNTFC ,,CFR
Calatori” SA

operatorul feroviar national de transport de marfa SNTFM ,,CFR
Marfa” SA

Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov, sucursald a CNCF ,,CFR”
SA - administratorul infrastructurii publice

Sucursala Regionalad de Cai Ferate Craiova, sucursala a CNCF ,,CFR”
SA - administratorul infrastructurii publice

specialitatea tractiune (referitor la activitatea personalului de
locomotiva)

transporturi feroviare

semnalizarea luminoasa cu trepte multiple de viteza

specialitatea vagoane (referitor la activitatea RTV)

Cuprins
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1. REZUMAT

Tn data de 08.06.2023, in jurul orei 04:30, in circulatia trenului de marfa nr.66691-007 prin statia CFR
Sighisoara, care avea efectuat parcurs de primire la linia nr.5 abatuta, S-a produs depasirea de catre
locomotiva de remorcare si un numar de 6 vagoane a semnalului de iesire X5 care afisa spre tren 0 unitate
luminoasa de culoare rosie cu indicatia ,, OPRESTE fara a depasi semnalul!”. Dupa depasirea semnalului,
s-aprodus atacarea pe la calcai in fals (talonat pe monitorul de operare) a macazului nr.26 si angajarea pe
parcursul deintrare a trenului de marfa nr.57700-005 care circula din sens opus.

Dupa depasirea semnalului si oprirea celor doua trenuri la o distanta de circa 30+40 m intre locomotivele
de remorcare, fara a aviza incidentul si fara a dispune efectuarea verificarilor necesare, IDM din statie a
dispus darea inapoi a trenului de marfa nr.66691-007 si a asigurat apoi trecerea prin statie a trenului de
marfa nr.57700-005 si expedierea trenului de marfa nr.66691-007.

Timpul scurs de la depasirea semnalului X5 ,,pe oprire” pana la parasirea statiei CFR Sighisoara de catre
cele doud trenuri a fost de 12 minute.

Personalul de serviciu in statie — IDM dispozitor si expeditor - si personalul de conducere si deservire a
celor doua locomotive de remorcare ale trenurilor, Nu a avizat despre producerea incidentului.

Trenul de marfa nr.66691-007 afost compus din 25 de vagoane incarcate cu ciment si a fost remorcat cu
locomotiva electrica cu numarul de inmatriculare 91 53 0400 534-0. Trenul si personalul de conducere si
deservire a locomotivei de remorcare apartin operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar Roman

SA.
Vagoanele din compunereatrenului apartin operatorului economic Global Rail Solution Timisoara.

Trenul de marfa nr.55700-005 a fost compus din 19 vagoane incarcate cu busteni si a fost remorcat cu
locomotiva electrica cu numarul de inmatriculare 91 53 0192 004-6. Trenul si personalul de conducere si
deservire a locomotivei de remorcare apartin operatorului de transport feroviar SC CER FERSPED SA.

Vagoanele din compunerea trenului apartin unui operator economic din Cehia.

Locul producerii incidentului feroviar este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionalade Cai Ferate
Brasov, sectia de circulatie Brasov — Copsa Mica (linie dubla electrificata), aflata in administrarea CNCF
,»CFR” SA.

Caurmare a producerii acestui incident, nu s-au inregistrat victime si nici pagube la mediul inconjurétor,
infrastructura feroviara sau vehiculele feroviare din compunerea celor doua trenuri.

Nu au fost Tnregistrate intérzieri in circulatia trenurilor de calatori.

Depasirea semnalului de iesire X5 aflat in pozitia ,,pe oprire” s-a produs ca urmare anerespectarii vitezei
de circulatie pe linia de garare si a ludrii cu Intirziere a masurilor de franare de catre mecanicul de
locomotiva, pe fondul unei stari de oboseald a acestuia cauzatd de depasirea serviciului continuu maxim
admis.

Alterarea conditiilor de producere a incidentului — prin darea inapoi a trenului nr.66691-007 si apoi
expedierea celor doud trenuri din statie — S-aprodus pe fondul unei decizii gresite luate de IDM si acceptate
de catre cei doi mecanici de locomotiva.

Factorul cauzal

Neurmarirea liniei si a indicatiei semnalului de iesire corespunzator liniei de garare a trenului nr.66691-
007 in statie si luarea cu Intarziere a masurilor de franare in vederea opririi inaintea semnalului de iesire
care ordona oprirea, pe fondul unei stiri de oboseald a mecanicului de locomotiva cauzata de depasirea
serviciului continuu maxim admis.

Nu au fost identificati factori contributivi.



Factorul sistemic

Actiunea neaprofundata de identificare a riscurilor asociate operatiunilor feroviare efectuata de SC Grup
Feroviar Roméan SA pentru zona de risc ,,transport feroviar”.

Recomandari privind siguranta

Avand 1n vedere factorul cauzal si sistemic identificati in cursul investigatiei, Tn scopul prevenirii
producerii unor accidente sau incidente similare in viitor, in conformitate cu prevederile art.26, ain.(2)
din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, comisia de investigare considera oportuna emiterea
urmaétoarelor recomandari privind siguranta, adresate citre ASFR, care, in limitele competentelor
sale, ia masurile necesare pentru a se asigura ca recomandarile privind siguranta emise de AGIFER
sunt luate in considerare si, daca este cazul, sunt urmate. Conform prevederilor art.26, ain.(3) din
OUG nr.73/2019 ASFR va raporta periodic, cel putin o dati la 6 luni, AGIFER cu privire la misurile
luate sau planificate drept consecinta a recomandarilor emise.

Preambul recomandare privind siguranza nr.456/1

In cursul investigatiei s-a constatat ca SC Grup Feroviar Roman SA a efectuat o actiune neaprofundati de
identificare a riscurilor asociate operatiunilor feroviare pentru zona de risc ,.transport feroviar”. Comisia
de investigare considera necesar emiterea urmatoarei recomandari privind siguranta:

Recomandarea privind siguranta nr.456/1

Reevaluarea de catre SC Grup Feroviar Roman SA a riscurilor asociate operatiunilor feroviare proprii si
stabilirea unor masuri eficiente pentru tinerea sub control apericolelor ,,nerespectarea prevederilor privind
serviciul continuu maxim admis pe locomotiva”, ,,interpretarea eronata de catre mecanicul de locomotiva
a indicatiilor semnalelor fixe si mobile care ordona OPRIREA” si ,,oboseala/atentia scazuta datorata
depasirii de catre mecanic a serviciului maxim admis pe locomotiva”.

Preambul recomandare privind siguranta nr.456/2
In cursul investigatiei s-au constatat unele deficiente in activitatea SC Grup Feroviar Roman SA,
referitoare la:

v" monitorizarea serviciului continuu maxim admis;

v' lectiile invatate din accidente si incidente, respectiv intocmirea rapoartelor de investigare ca
urmare a incidentelor de depasire a serviciului continuu maxim admis;

v' monitorizarea activitatii prin efectuarea insotirilor de trenuri de catre instructorii de specialitate T.

Recomandarea privind siguranta nr.456/2
Reevaluarea de catre SC Grup Feroviar Roman SA a activitatilor mentionate si luarea masurilor pe care
le considera necesare, pentru imbunatatirea activitatii.

Preambul recomandare privind siguranta nr.456/3
In cursul investigatiei s-au constatat unele deficiente in activitatea CNCF ,,CFR” SA — Sucursala
Regionala de Cai Ferate Brasov, referitoare la:

v monitorizarea activitatii [IDM din statiile inzestrate cu instalatii de centralizare electronica,

v' actiunea de identificare a riscurilor asociate operatiunilor feroviare proprii pentru activitatea
,Management trafic feroviar”, referitoare la neavizarea unui accident sau incident.

Recomandarea privind siguranta nr.456/3
Reevaluarea de catre CNCF ,,CFR” SA a activitatilor mentionate si a actiunii de identificare a riscurilor
asociate acestora.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA



2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

AGIFER desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviara, a HG nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea AGIFER precum si a
Regulamentului aprobat prin HG nr.117/2010.

AGIFER a fost avizata in data de 08.06.2023 n jurul orei 16:30, despre producerea unui incident in
circulatia trenului de marfa nr.66691-007. Incidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Brasov, pe
sectia de circulatie Brasov — Copsa Mica, (linie dubla electrificatd), in statia CFR Sighisoara, si a constat
in faptul ca in jurul orei 04:30, trenul avand parcurs de intrare lalinia nr.5 abatuta (din directia Albesti
Tarnava), a depasit semnalul de iesire X5 in pozitia ,,pe oprire”, a talonat macazul nr.26 si s-a anggjat pe
parcursul deintrare al trenului nr.57700-005 apartinand OTF CFeSp.

Nota:

Precizam faptul cd mentiunea referitoare la pozitia ,,pe oprire” a semnalului de iesire X5, sau |a aceea
cd acesta ,,ordona oprirea” In acest raport de investigare, corespunde faptului - prevazut in
Regulamentul de semnalizare nr.004 - ca semnalul afisa spre tren o indicatie luminoasd de culoare
rosie cu indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!”.

Avand in vedere faptul ca acest incident n conditii usor diferite, ar fi putut conduce la producerea unui
accident grav si luand n considerare gravitatea/relevanta/impactul acestuia pentru reteaua de transport
feroviar din Romania, n temeiul art.20 ain.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard,
coroborat cu prevederile art.49 din Regulament, AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare
si constituirea unei comisii pentru stringerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea
conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor recomandari
privind sigurantain scopul imbunatatiri sigurantei feroviare si prevenirii unor incidente similare.

Investigatia a fost realizatd independent de orice anchetd judiciara si nu s-a ocupat in nici un caz cu

......

colective.

In cursul actiunii de investigare s-a constatat faptul ci dupi producerea incidentului, personalul de
exploatare apartinand celor trei operatori economici implicati, a desfasurat o serie de actiuni
neinstructionale. In scopul imbunitatiri sigurantei feroviare si in conformitate cu prevederile art.69 din
Regulament, investigatia s-a concentrat si pe identificarea conditiilor in care actiunile respective s-au
produs.

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

stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producereaincidentul ui;

stabilirea succesiunii actiunilor intreprinse de personalul implicat, dupa producerea incidentului;
stabilirea factorilor cauzali si, daca este cazul, a factorilor contributivi si/sau sistemici;
verificarea aspectelor esentiale referitoare la conducerea locomotivei si instruirea personalului de
locomotiva;

verificarea aspectelor esentiale referitoare la functionarea instalatiilor feroviare din statie;
verificarea aspectelor esentiale referitoare la activitatea si instruirea|DM;

verificarea aspectelor esentiale legate de activitatea de monitorizare a activitatii de catre CNCF,
GFR si CFeSp;

v' verificarea aspectelor esentiale referitoare la SMS a GFR, CFeSp si CNCF.

AN NI NN

ANANRN

Noti:

Tn continuare, In prezentul raport de investigare, pentru orice referire la trenurile de marfi implicate, se
va face doar mentiunea ,,trenul nr.”.



2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui incident, in data de 09.06.2023 prin decizia nr.456, Directorul General al
AGIFER anumit comisiade investigare.

Investigatia a fost efectuata de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice lamaterialul rulant din
compunerea trenului au fost efectuate de reprezentantii operatorilor economici implicati. Constatarile la
instalatiile feroviare din statie au fost efectuate de membrii comisiel de investigare impreunda cu
reprezentantii SRCF Brasov.

Pentru acest caz, nu a fost necesard cooptarea unor parti externe care sa contribuie la efectuarea
investigatiei.

2.3. Comunicare si consultare

AGIFER a informat 1n scris operatorii economici implicati despre inceperea actiunii de investigare.

Comisia de investigare a cerut in scris partilor implicate documente necesare actiunii desfasurate,
solicitandu-le si puncte de vedere. Comisia de investigare a avut acces la informatiile relevante si a
efectuat intervievarea personalului implicat, pe baza unor solicitari scrise adresate partilor implicate.

Comunicareaintre membrii comisiei de investigare s-a facut in scris si verbal.
Investigatia s-a desfasurat intr-un mod transparent, astfel incat toate partile sa poata fi ascultate.

n conformitate cu prevederile art.68 din Regulament, in vederea asigurarii informarii partilor interesate,
proiectul raportului de investigare a fost inaintat ASFR, CNCF si OTF GFR si CFeSp.

2.4. Nivelul de cooperare

Partile implicate in producerea incidentului au furnizat comisiei de investigare informatiile solicitate, in
acord cu scopul si limitele investigatiei.

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

In cadrul actiunii desfasurate, comisia de investigare a efectuat constatari la instalatia de dirijare si
monitorizare a traficului din statia CFR Sighisoara.

Pentru stabilirea conditiilor care au condus la producerea incidentului, au fost utilizate metode cognitive
individuale si colective pentru a evalua datele si pentru a testa ipotezele, acestea constand in:

analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitatile implicate;

analizarea constatarilor efectuate la instalatiile feroviare si materialul rulant;

analizarea conditiilor care au condus la producerea incidentul ui;

analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;

discutii libere purtate cu personalul implicat;

v andlizarea datelor furnizate de echipamentele de pe locomotivele de remorcare ale trenurilor
implicate si din statia CFR Sighisoara.

NNANENENRN

2.6. Dificultati si provocari specifice intimpinate in cursul investigatiei

Din cauza faptului ca incidentul nu a fost avizat imediat dupa producere In conformitate cu prevederile
din legislatia specifica, nu s-au putut face verificari la fata locului la vehiculele feroviare din compunerea
trenului nr.66691-007. Aceste verificari erau necesare pentru stabilirea eventualelor deficiente in ceea ce
priveste functionarea locomotivei si a franei automate a trenului. Aceste verificari au fost efectuate de
catre personal apartinind GFR si CNCF in statia CFR De, dupa parcurgerea unei distante de 237 km,
respectiv lacirca 21 oresi 30 minute dupa producerea incidentului.
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De asemenea, tot ca urmare a neavizarii incidentului, nu s-a putut efectua in timp util, verificarea starii
fizice a personalului implicat, respectiv IDM din statia CFR Sighisoara si personalul de conducere si
deservire a locomotivei de remorcare atrenului nr.66691-007.

3. DESCRIEREA INCIDENTULUI

3.a. Producer ea incidentului si informatii de context
3.a.1. Descrierea incidentului

Intre statia CFR Sighisoara si Hm Danes, firul 1 de circulatie este inchis pentru lucrari in cadrul
programului de reabilitare pe Coridorul IV Pan-European din luna octombrie 2021 — figura nr.1.

Din aceste motive, in data de 08.06.2023, operatorul de circulatiec de la RC Mureni, a decis/dispus
efectuarea in statia CFR Sighisoara, a unei incrucisari intre trenurile nr.66691-007 si nr.57700-005 —
figuranr.1.

Pentru efectuarea acestui lucru, ordinea operatiilor impunea mai ntd gararea trenului nr.66691-007 din
directia Albesti lalinianr.5, apoi gararea trenului nr.57700-005 din directia Danes la linia nr.4 — figura
nr.2.

Dupa gararea celor doua trenuri, urma sa fie indrumat trenul nr.66691-007 spre directia Danes, apoi trenul
nr.57700-005 spre directia Albesti, dupa Inménarea catre acesta a unui ordin de circulatie.

Precizam faptul cd, in conformitate cu prevederile Instructiunilor nr.201, art.100 (1) si ale Regulamentului
nr.005, art.170 (1), ,, Un tren se considera garat atunci cand s-a oprit efectiv intre marcile de siguranta
de la extremitatile liniei de primire sau intre marca de sigurantd de la urma trenului si semnalul de iesire
al liniei respective si numai daca este semnalizat conform reglementarilor in vigoare”. Mentionam faptul
ca lungimile celor doua trenuri, permiteau gararealor laliniile stabilite de catre IDM, in conformitate cu
prevederile din articolul precizat mai sus.

Siculem

Sincraien|

EFT700-005 66691-007
Dumbraves Danes Albesti Tirnava
s
Shghissara 1
Vanator
Laica Mare J
Loamrsas
Dicra Sl
| Sibiv
Prejmer
Harman
A
Figuranr.l
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Trenul nr.66691-007 a intalnit semnalul de intrare al statiei CFR Sighisoara care afisa spre tren o unitate
luminoasa de culoare galbena si cifra 2 la indicatorul luminos de viteza cu indicatia ,, Liber cu viteza
redusd de 20 km/h. ATENTIE! Semnalul urmdtor ordond oprirea”. In parcursul de circulatie, semnalul
urmator era semnalul de iesire corespunzator liniei nr.5 de garare, respectiv X5.

In timpul circulatiei trenului pe linia nr.5 in vederea gararii, s-a produs depisirea de citre locomotiva de
remorcare si a unui numar de 6 vagoane din compunere, a semnalului de iesire corespunzator liniei,
respectiv X5, care afisa spre tren o unitate luminoasd de culoare rosie cu indicatia ,, OPRESTE fara a
depasi semnalul! ”. Dupa depasirea semnalului s-a produs si atacarea pe la calcai Tn fals (talonat pe
monitorul de operare), a macazului nr.26 care era manevrat/pozitionat pentru a da acces spre linia nr.4
pentru trenul nr.57700-005 - figura nr.2.

STATIA SIGHISOARA
ofus 8 &T2

macazul nr.26

talonat ™~

66697-007

ALBESTI TARNAVA
o33 _1xXs

57700-005

Figuranr.2

In aceasta perioada, trenul nr.57700-005 a depasit semnalul de intrare dinspre Danes si se afla pe parcursul
deintrare lalinianr.4 abatuta, conform comenzilor date de catre IDM — figura nr.2.

Ca urmare a masurilor de franare luate de cei doi mecanici de locomotiva, cele doua trenuri s-au oprit fara
a se produce coliziunea. Tn momentul opririi, dupa estimirile comisiei de investigare, cele doua
locomotive s-au aflat la o distanta de circa 30 + 40 m una fatd de cealalta, in zona cuprinsa intre
schimbatoarele de cale nr.18 si nr.26 — figura nr.3, foto nr.1.
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Figura nr.3 —detaliu - pozitia celor doua locomotive dupa oprire

Foto nr.1 — pozitia celor doud locomotive dupa oprirea trenului

Nota: Pozitia locomotivei trenului nr.57700-005 dupa oprire, a fost stabilita in conformitate cu
informatiile date de sistemul GPS al locomotivei, informatii puse la dispozitia comisiei de
investigare de CFeSp. Pozitia locomotivei trenului nr.66691-007 s-a stabilit Tn conformitate cu
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distanta pe care trenul a dat inapoi dupa oprire conform inregistrarilor instalatiei de masurare §i
Tnregistrare a vitezel imprimate pe banda de vitezometru.

Dupa oprirea trenurilor, fara a aviza incidentul produs, fara a verifica cauza depasirii semnalului X5, fara
a inscrie deranjamentul in RRLISC si fara a dispune verificarea pe teren a macazului nr.26, IDM asolicitat
mecanicului _trenului nr.66691-007 darea inapoi a acestuia, apoi a efectuat din nou parcursul pentru
garareatrenului nr.57700-005.

Dupa trecerea prin statie a trenului nr.57700-005 - fara ca acesta sa respecte conditiile de garare si sa
opreasca pentru a primi ordinul de circulatie necesar - IDM a indrumat trenul nr.66691-007 in directia
Danes.

Timpul scurs de la depasirea de catre trenul nr.66691-007 a semnalului X5 in pozitia ,,pe oprire” pana
la plecarea din statie a acestuia a fost de 12 minute.

Constatarea producerii incidentului si a actiunilor neinstructionale care au urmat, a fost efectuata de cétre
organe CT si L, la solicitarea unei comisii a SRCF Brasov.

Circumstante externe la locul producerii incidentului

Starea timpului nu a afectat modul de circulatie a trenurilor, respectiv de producere a incidentului.
Vizibilitatea semnalelor a fost asigurata pentru conditiile de noapte.

Lucrari intreprinse in apropierea locului producerii incidentului

Nu au fost efectuate lucrari la calea ferata sau in vecinatatea acesteia, anterior sau ih momentul producerii
incidentului.

Incadrare incident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020,
evenimentul produsin datade 08.06.2023 se incadreaza ca incident, iar in conformitate cu prevederiledin
Regulament acest incident se clasifica la art.8, Grupa A, pct.1.7, respectiv ,, depasirea de catre trenuri a
semnalelor fixe sau mobile precum si a indicatoarelor care ordona , oprirea”, fara respectarea
prevederilor din reglementarile specifice, respectiv de catre trenuri de metrou cu instalatia ATP izolata ™.

Observatie: Mentionam faptul cd incadrarea preliminara a evenimentului de catre RRSCF din cadrul
SRCF Brasov in conformitate cu prevederile din Regulament, a fost la art.8, Grupa A,
pct.1.1, respectiv ,, expedieri sau plecari de trenuri cind calea este ocupata — tren contra
tren sau tren dupa tren, fara respectarea prevederilor din reglementarile specifice”.

In opinia comisiei de investigare, incadrarea preliminari a fost efectuatd necorespunzitor,
Tntrucét in momentul producerii incidentului, nu au fost indeplinite conditiile de expediere
sau plecare aunui tren din statie.

Afirmatia de mai sus se bazeaza pe urmatoarele prevederi instructionale:

V' trenul nr.66691-007 era tren in circulatie si trebuia oprit, respectiv garat in statie pentru efectuarea
unei incrucisari de trenuri;

V' trenul nr.66691-007 nu a respectat conditia de garare, respectiv de a se opri efectiv intre marca de
sigurantd de la urma trenului si semnalul de iesire al liniei respective - Instructiunile nr.201,
art.100 (1) si Regulamentul nr.005, art.170 (1),

v dupa gararea trenului nr.66691-007, acesta trebuia expediat, respectiv el trebuia sd ocupe linia
curentd dintre statiile CFR Sighisoara si Danes;

v' ocuparea liniei curente de cétre un tren se face numai in baza ordinului de plecare — Regulamentul
nr.005, art.197(1) si Instructiunile nr.201, art.91,
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v" ordinul de plecare pentru trenurile de marfa se da prin indicatia de liber a semnalului de iesire, in
statii cu semnal de iesire la fiecare linie — Regulamentul nr.005, art.197 (5) litera a) si
Instructiunile nr.201, art.92 (1) litera a);

v' ultimele doua conditii s-au efectuat doar dupa producerea incidentului;

v’ conform celor constatate in cursul investigatiei, anterior producerii incidentului, nu au fost
respectate conditiile de mai sus.

Tn concluzie, in conformitate cu prevederile art.70 (1) din Regulament, comisia de investigare stabileste
ca incidentul trebuie reincadrat de catre SRCF Brasov, conform propunerii facute mai sus, respectiv la
art.8, Grupa A, pct.1.7.
3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinte
Pierderi de vieti omenesti si raniti
Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti.
incircituri, bagaje si alte bunuri
Nu au fost inregistrate pierderi sau pagube la Incarcatura.
Pagube materiale:
Material rulant
Nu s-au inregistrat pagube lalocomotiva implicatd sau la vagoanele din compunereatrenurilor.
Infrastructura

Nu au fost inregistrate pagube la linie, la instalatiile de siguranta si de conducere operativa a circulatiei
trenurilor si nici la instalatiile fixe de tractiune electrica.

Mediu
Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma acestui accident.

Alte consecinte

Nu au fost inregistrate intarzieri de trenuri de calatori.

3.a.3. Functiile si entitdtile implicate

Entitati implicate in producerea incidentului si in actiunile care au urmat

CNCEF este managerul de infrastructura feroviara publica din Roménia care administreaza si intretine
infrastructura feroviara publicd. CNCF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare.

CNCEF este organizata pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si subunitati de
baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Brasov. Partile (subunitatile de baza) relevante
pentru aceasta investigatie apartinand CNCF sunt:

v" Statia CFR Sighisoara, statia unde s-a produs incidentul.

GFR este un OTF care 1si desfasoara activitatea pe intreaga retea feroviard administratd de CNCF. GFR
are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare si este angajatorul personalului
implicat Tn producerea incidentului. De asemenea, este atat detinatorul cat si ERI pentru locomotiva
implicata.

Partile (subunitatile de bazd) relevante pentru aceasta investigatie apartinind GFR sunt:

v" PL Adjud de care apartine personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva de
remorcare atrenului nr.66691-007.
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CFeSp este un OTF care isi desfdsoara activitatea pe Intreaga retea feroviara administrata de CNCF.
CFeSp are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare.

Partile (subunitatile de bazd) relevante pentru aceasta investigatie apartinand CFeSp sunt:

v' personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva de remorcare a trenului nr.57700-
005 nu apartine vreunei subunitati a OTF. Acesta apartine CFeSp si a efectuat mentinerea
competentelor prin instruire teoretica la Centrul de formare acreditat al CFeSp din statia CFR
Sfantu Gheorghe.

Functiile personalului implicat in producerea incidentului si in actiunile care au urmat

Functiile personalului implicat in producerea incidentului apartindnd GFR sunt: mecanicul care a condus
si deservit locomotiva de remorcare a trenului nr.66691-007 si seful de tren care a deservit aceasta
locomotiva.

Functiile personalului implicat in actiunile neinstructionale care au urmat producerii incidentului
apartinand CNCF sunt: IDM de serviciu in statia CFR Sighisoara.

Functiile personalului implicat in actiunile neinstructionale care au urmat producerii incidentului
apartinand CFeSp sunt: mecanicul si mecanicul ajutor care au condus si deservit locomotiva de remorcare
atrenului nr.57700-005.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenurilor

Trenul nr.66691-007 a fost compus din 25 vagoane incarcate cu ciment, de la Combinatul Romcim
Hoghiz — LFI racordata la statia CFR Rupea - pentru statia CFR Dej. Trenul afost remorcat delocomotiva
electrica EA 534.

Trenul a avut urmatoarea compunere: 100 osii, 1958 tone brute, masa franata automat necesara dupa livret
5791 - defapt 1223 t, masa franatd de mana dupa livret 196t - de fapt 300t, cu 0 lungime de 595 m.

Trenul nr.57700-005 a fost compus din 19 vagoane incarcate cu busteni, de la statia CFR Curtici pentru
statia CFR Sfantu Gheorghe. Trenul afost remorcat de locomotiva ES 004.

Trenul a avut urméatoarea compunere: 76 0sli, 969 tone brute, masa franata automat necesara dupa livret
485t - de fapt 968 t, masa franata de mana dupa livret 136 t - defapt 162 t, cu o lungime de 295 m.
Date inregistrate de instalatia de vitezometru tip HAS_ ER a locomotivei EA 534 — tren nr.66691-007

Din citirea si interpretarea, de catre detinatorul locomotivei, a datelor furnizate de instalatia de masurare
si inregistrare a vitezei, se pot retine urmatoarele aspecte in legatura cu producerea incidentului:

v" la plecare din statia CFR Brasov Triaj, ceasul locomotivei era oprit;

v" de la statia CFR Brasov Triaj pana la statia CFR Rupea, locomotiva a circulat ca locomotiva izolata
(fara vagoane);

v intre Hm Stupini si Hm Bod s-a circulat dupa sistemul ,,intelegerii telefonice - cale libera”,
observandu-se manipularea butonului ,,depasire ordonata” la trecerea pe langa semnalele BLA cu
influentd de 2000 Hz;

v" dupd trecerea de semnalul prevestitor a Hm Bod cu manipularea butonului de ,,depasire ordonata”
si influenta de 2000 Hz, s-aprodus franarea de urgenta si viteza a scazut de la valoareade 27 km/h
la,,0” pe o distantd de 100 metri;

v" dupa producerea franarii de urgenta, ceasul locomotivei a functionat 60 minute, dupa care a stat
pana in jurul orei 22:30 cand a fost intors;

v" in continuare, locomotiva a circulat pana la statia CFR Rupea, cu viteze cuprinse intre 5 + 50 km/h;
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v' la trecerea pe langad semnalul de intrare al statiei CFR Rupea, S-a manipulat butonul ,,Atentie” cu
influenta de 1000 Hz a inductorului din cale aferent semnalului — fapt ce indica functionarea
instalatiei INDUSI la acea ora,

v dupa sosirea in statia CFR Rupea, in jurul orei 22:30 (imprimatd pe banda de vitezometru),
mecanicul a intors ceasul vitezometrului si ora inregistrata pe banda la plecarea din statie afost cu
circa55 minute in urma fata de ora consemnata in foaia de parcurs si cea din evidentele de miscare
— ex. plecare din statia CFR Rupea la ora 01:05 conform bandid de vitezometru fatd de 02:00
mentionata in foaia de parcurs;

v" tot la ora 22:30 (imprimati pe banda), se observi izolarea instalatiei INDUSI, care aramas astfel
pana in data de 08.06.2023 in jurul orei 08:06 (imprimatd pe bandd), cand instalatia se repune in
functie, trenul fiind Th acel moment in statia CFR Razboieni;

v" dupa sosirea in statie, locomotiva a stationat de la ora 22:30 pana la ora 23:23;

v Inintervaul orar 23:23 + 23:48, locomotiva a efectuat mai multe miscari de manevra cu viteze
cuprinseintre 3 + 20 km/h;

v Inintervalul orar 23:48 + 01:05 (imprimata pe banda — v. explicatiile de mai sus), locomotiva a
stationat, dupd care s-a pus in miscare;

v"in continuare, trenul a circulat cu viteze cuprinse intre 2 + 50 km/h pana la Hm Albesti Tarnava,
cu mai multe scaderi de viteza intre Hm Mureni si statia CFR Vanatori — figura nr.4 si figura nr.5
din cap.4.c2), dupa cum urmeaza:

*

< atrecut prin Hm Mureni cu viteza de 30 km/h, dupa care viteza a scazut la 23 km/h pe o
distanta de 400 m, apoi a crescut din nou la 30 km/h pe o distanta de 300 m;

X/
°

de la valoarea de 30 km/h, viteza a scazut la 17 km/h pe o distantd de 250 m, apoi a
crescut la 20 km/h pe o distanta de 150 m;

% dela 20 km/h, viteza a scazut la 1 km/h (aproape de oprire) pe o distantd de 150 m, dupa
care a crescut la 23 km/h pe o distanta de 450 m;

¢ 1n continuare, viteza a scazut la 11 km/h pe o distantd de 800 m, apoi a crescut la 32 km/h
pe o distanta de 700 m;

% de la aceasta valoare, viteza a scazut din nou la20 km/h pe o distanta de 350 m, apoi a
crescut din nou la 28 km/h pe o distanta de 700 m;

% vitezaa scazut la valoarea de 25 km/h pe o distanta de 300 m, apoi a crescut 1a29 km/h
pe o distanta de 200 m, dupa care a scazut din nou la ,,0” pe o distantd de 250 m, moment
in care trenul s-a oprit in linie curenta — ora imprimata pe banda 02:30;

X/

¢ dupa oprire, trenul a stationat in linie curentd 6 minute;

¢ trenul a plecat din linie curenta si a atins o viteza de 28 km/h pe o distantd de 1500 m,
dupa care a circulat in continuare cu viteze cuprinse intre 25 + 29 km/h pe o distanta totald
de 300 m si a trecut prin statia CFR Vanatori cu viteza de 29 km/h;

% pe distanta Mureni — Vanatori, s-a depasit timpul de mers conform livretului de mers cu
9 minute.

v" intre Hm Albesti si statia CFR Sighisoara - figura nr.4, trenul a circulat cu mai multe variatii de
viteza pana la oprire — figura nr.6 (cap.4.c.2), dupa cum urmeaza:

% in Hm Albesti trenul a stationat 31 minute;

¢ dupa plecare din Hm Albesti a atins viteza de 30 km/h pe o distanta de 950 m, apoi viteza
a scazut la 11 km/h pe o distanta de 600 m, apoi a crescut la valoarea de 29 km/h pe o
distantd de 750 m;
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¢ acirculat cu viteza constantd de 29 km/h pe o distanta de 300 m, dupa care viteza a scazut
la valoarea de 12 km/h pe o distantd de 200 m, apoi a crescut la 27 km/h pe o distanta de
450 m;

 Albesti Tirnava |

Sighisoara

Rupea

Figura nr.4 — traseul trenului nr.66691-007 Tnainte de producerea incidentul ui

v" pe ultima distantd de circulatie dupa trecerea de semnalul de intrare X al statiel CFR Sighisoara,
de la valoarea de 27 km/h, viteza a scazut la valoarea de 2 km/h pe o distantd de 300 m, dupa care
ea a crescut la valoarea de 16 km/h pe o distanta de 700 m, de unde a scazut la ,,0” pe o distanta
de 100 m — ora imprimatd pe banda in momentul opririi fiind 03:46 (real 04:41) — figura nr.7

(cap.4.c.2);

v trenul a stationat 3 minute, dupi care a efectuat o miscare cu viteza de 5 km/h pe o distanta totala
de sub 100 m, timp de 1 minut;

v' trenul a stationat 8 minute dupa care s-a pus in miscare in directia Danes.

Date inregistrate de instalatia de vitezometru tip DEUTA a locomotivei ES 004 — tren nr.57700-005

Din citirea si interpretarea, de catre detinatorul locomotivei, a datelor furnizate de instalatia de masurare
si Inregistrare a vitezei, se pot retine urmatoarele (orele sunt cele inregistrate de instalatia locomotivei):

v' a trecut pe langd semnalul de intrare al statiei CFR Sighisoara la ora 04:34 cu o viteza de 26,3
km/h si a franat brusc, fard a se produce franarea de urgenta;

v laora04:36, dupa trecerea de semnalul de intrare si parcurgerea unei distante de 497 m, trenul a
oprit;

v’ dupa o stationare de 7 minute, respectiv la ora 04:34, trenul a plecat si a parcurs o distanta de 1,28
km cu o viteza medie de 4,5 km/h, fara a exista vreo oprire pe aceasta distantd — timpul total afost
de circa 17 minute, timp in care s-a trecut de semnalul de iesire;

v" 1in continuare, trenul a parcurs o distanta de aproximativ 64,67 km cu o viteza medie de 29,7 km/h
pana la Hm Augustin unde a ajuns la ora 07:11.

Date constatate la locomotiva si la tren
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Din cauza faptului ca incidentul nu a fost avizat imediat dupa producere, nu s-au putut efectua verificari
la locomotiva si la vagoanele din compunerea trenului implicat Tn incident in statia CFR Sighisoara.

Din acelasi motiv, nu s-a putut efectua verificarea functionarii frinei automate a trenului, printr-o proba
de frand completa, obligatorie conform legislatiei feroviare in cazul depasirii unui semnal aflat in pozitia
,»pe oprire”, indiferent de cauza depasirii.

Locomotiva EA 534 si trenul nr.66691-007 au fost verificate de o comisie mixta formata din reprezentanti
ai CNCF si GFR, in statia CFR Dej Triaj, in data de 09.06.2023, la ora 02:00.

Cu aceasta ocazie, s-a efectuat si proba completa de frana. Ca urmare a acestor verificari, nu s-au constatat
nereguli in ceea ce priveste legarea vagoanelor, functionarea locomotivei si functionarea franei automate
atrenului.

Locomotiva avea instalatia INDUSI sigilata si in functie - repusa in functie in statia CFR Razboieni - iar
la proba efectuata ,,cu discul” a corespuns. Instalatia DSV era si ea In functie si sigilata iar la probe a
corespuns. Vitezometrul din postul de conducerenr.1 al instalatiei de masurare si inregistrare avitezei tip
HASLER erasigilat cu sigiliul GFR 048584.

In carnetul de bord, mecanicul de locomotiva care a produs incidentul, a mentionat izolarea instalatiei
INDUSI in statia CFR Bod — in urma franarii — si repunerea in functie in statia CFR Rézboieni, dupa o
noua proba, fara a mentiona ora.

Mentionam ca, asa cum s-a aratat mai sus, izolarea instalatiei INDUSI nu s-a facut in statia CFR Bod,
dupa producerea primei franari de urgentda — fapt ce nu era oricum instructional - ci doar dupa sosirea
n stayia CFR Rupea.

Comisia care a verificat locomotiva in statia CFR Dej Triaj a mai consemnat faptul cd iluminatul
aparatelor era incomplet, fara a face alte precizari, respectiv la care aparate acesta lipsea.

Referitor laacest aspect, precizam faptul ca in fisa de bord a locomotivei, exista mentiunea ,,lipsa iluminat
aparate ambele posturi” din data de 07.06.2023, inainte de intrarea locomotivei in Depoul Brasov — unitate
specializata de tractiune - apartinind SNTFC. Dar, dupa efectuarea reviziei la intrarea in depou la ora
09:34, in fisa de revizie intocmitd, nu au fost facute mentiuni referitoare la iluminatul aparatelor,
locomotiva fiind declaratd ,aptd serviciu”. Aceleasi observatii si pentru fisa intocmitd la iesirea
locomotivei din depou la ora 17:30 cu mecanicul implicat in incident. in ambele fise, pentru instalatia de
vitezometru s-a consemnat faptul ca aceasta era ,,buna”. Mai precizam faptul ca din declaratia mecanicului
a reiesit cd iluminatul vitezometrului nu a functionat, dar nu s-a luat masura de catre acesta, de declarare
alocomotivel defecte, asa cum ar fi trebuit - daca informatia era corecta.

In ceea ce priveste intrarea locomotivei in Depoul Brasov in data de 07.06.2023, facem urmitoarele
precizari:

Intre Depoul Brasov si GFR, exista un contract de prestri servicii incheiat in data de 14.03.2023. Printre
serviciile pe care Depoul Brasov trebuia sa le presteze pentru GFR, se numara si ,,verificarea tehnica a
locomotivelor utilizate de beneficiar la intrare si iesire din Depoul Brasov”. Obligatia Depoului Brasov
este de a efectua prestatiile ,,in conformitate cu instructiunile si ordinele in vigoare la calea ferata”.

Conform prevederilor din Anexa 4, art.2 (1), lit. b) si d) din Instructiunile nr.201, ,la intrarea
locomotivelor in unitati de tractiune, revizorul de locomotiva este obligat:

v' sa verifice carnetul de bord al locomotivei pentru a lua la cunostintd eventualele probleme aparute
in exploatare;

v' sa solicite personalului tehnic de specialitate remedierea problemelor tehnice aparute in parcurs
sau constatate cu ocazia reviziei intermediare, sa verifice si sa confirme sub semnatura efectuarea
remedierilor cerute.
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Solicitarea personalului tehnic pentru remedierea acestor probleme se face prin intocmirea unei comenzi
de lucru. Conform documentelor puse la dispozitie de Sectia Reparatii Locomotive Brasov, in data de
07.06.2023, nu s-a emis comanda de lucru pentru locomotiva EA 534.

Ultima revizie planificata a fost de tip RT si a fost efectuatd in data de 03.05.2023, iar ultima revizie
intermediara a fost efectuata in data de 05.06.2023. Conform documentelor puse la dispozitie, ultima
verificare metrologicd a instalatiei de masurare si inregistrare a vitezei locomotivei a fost efectuata in data

de 11.05.2022.

3.a.5. Infrastructura feroviara

Linii

In zona producerii incidentului, respectiv a semnalului de iesire X5, suprastructura ciii este compusa din:
sind tip 49, prindere indirecta sistem K cu clesti 49, traverse de beton T13, cale cu joante.

Schimbatorul de cale nr.26 este detip 49, pe traverse de lemn normale si speciale de aparate de cale.

Declivitatea pe linia nr.5 n zona semnalului de iesire si in zona schimbatorului de cale nr.26 este de 2,5
%o panta 1n sensul de mers al trenului nr.66691-007.

In urma verificarii macazului nr.26 dupa producerea incidentului, s-a constatat ci acesta corespundeadin
punct de vedere SC si era in buna stare de functionare. Pe acul stang al macazului, pe partea dreapta a
sensului de mers, la aproximativ 3 m de la calcai spre varf, s-au observat urme de frecare (luciu metalic).

Instalatii

A. Prezentare generala a instalatiei din statia CFR Sighisoara

In statia CFR Sighisoara se afl in exploatare o instalatie de centralizare electronici bazati pe tehnica de
cacul tip SIMIS W cu interfata grafica VICOS OC 111 produsa de catre SIEMENS Transportation
Systems.

Instalatia se compune din urmatoarele parti: instalatii interioare (cladire-container, biroul IDM, etc.) si
instalatii exterioare.

In biroul de miscare (al IDM) se gisesc:

v" un post de comanda (statie de lucru) pentru IDM, care cuprinde:
¢+ un caculator principal pentru realizareasi gestionarea comenzilor;
%+ 3 monitoare LCD, pentru operare;
% 0 tastatura standard;
%+ un mouse optic cu scroll.
v un calculator de referinta, pentru siguranta afisajului, care cuprinde:
«* un monitor LCD;
% otastatura standard;
%+ un mouse optic cu scroll.
v imprimanta de protocol si deranjamente.
v’ caculator ATT/ARS pentru introducerea numarului de tren si setarea automata a
parcursurilor (aceste functii vor fi disponibile ulterior);
» pupitru de telecomunicatii;
» statii radio pentru telecomunicatii;
v' instalatiade ventilatie fortata aaerului.

X/

Postul de comanda - foto nr.2, serveste pentru efectuarea parcursurilor de circulatie si manevra de catre
IDM, pentru verificarea modului de executare a parcursurilor, pentru urmarirea circulatiei trenurilor,
precum si pentru semnalizarea optica si acustica a eventualelor defectiuni/alarme din instalatie. Este
alcatuit din urmatoarele parti:
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3 monitoare LCD;

0 tastatura standard;

un mouse optic cu scroll;

o imprimanta de protocol si deranjamente.

ASANENEN

. — i\
SR RO

Foto nr.2 — exemplu pentru componenta unui post de lucru (sursa: Instructia de manipulare
ainstalatiel de centralizare electronicd tip SMISW din statia CFR Sghisoara)

Imprimanta de protocol si deranjamente tipareste indicatiile de alarma de la instalatia de centralizare si
de la consola operatorului, cat si indicatii asupra schimbarii starii si asupra actiunilor operatorului.

Referitor la modul deinregistrare a alarmelor (defectelor)

In lista de defecte sunt afisate toate defectele, deranjamentele si alarmele. Daca apare cel putin un mesaj
de defect, butonul ,,alarme” din fereastra de baza este reprezentat in rosu si va fi insotit de un semnal
acustic.

Alarma contine urmatoarele informatii: tipul alarmei, momentul alarmei, numele operatorului care a
confirmat alarma, numele instalatiei de centralizare, elementul care a declansat alarma, cauza alarmei.

O alarma ramane in listd pana i1n momentul in care a fost confirmata si cauza ei a fost inldturatd. Dupd
inldturarea cauzei, alarmele se regdsesc in fereastra ,,jurnal”. Evenimentele inregistrate in ,,jurnal” sunt:
defectele inregistrate de catre instalatia de centralizare electronicd, defectele inregistrate de catre postul
de comanda, actiunile operatorului, miscarile trenurilor sau vehiculelor feroviare izolate, operatiile de
login si logout.

Interogarea ferestrei ,,jurnal” se poate face pe: tip alarma, datd/ora, element, eveniment.

Indicatiile de alarme/defecte pot fi tiparite de imprimata la cerere, €le nu sunt tiparite automat atunci cand
se produc si nici nu sunt evidentiate in mod distinct (culoare diferitd de negru sau o coloana speciala),
pentru a fi identificate cu rapiditate de factorul uman care ar trebui sa le verifice.

In concluzie, alarmele/deficientele ar trebui verificate prin vizualizarea ,,jurnalului” si apoi tiparite de
cdtre un operator (factor) uman desemnat.

Atacarea in fals de catre un vehicul feroviar a unui macaz, este reprezentata pe lupadelapostul de operare
al IDM, astfel: culoarea rosu a macazului si ambele indicatoare de pozitie (stanga/dreapta) clipitor,
indicatorul global MZT cu litere de culoare rosu, in fereastra ,,alarme” apare evenimentul cu macaz
talonat. De asemenea, mesajul de defect este nsotit de semnale acustice.
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B. Secventa evenimentelor (conform orei indicate de instalatia de dirijare a traficului)

Nota: Pozele au fost efectuate dupa monitoarele din cladirea-container a sectiei CT din statia CFR
Sighisoara, prin rularea programului ,,pas cu pas”.

v afost efectuat parcursul de intrare pentru trenul nr.66691-007 — semnalul de intrare X este cu
indicatie permisiva, colorat Th galben pe monitor - foto nr.3.

' FAT
EEEE. .

Foto nr.3

v afost efectuat parcursul deintrare pentru trenul nr.57700-005 — semnalul de intrare YF cu indicatie
permisiva, colorat in galben pe monitor - foto nr.4.

Fotonr.4
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v’ afisarea celor doud parcursuri — parcursul pentru trenul nr.66691-007 era asigurat pana la semnalul

de iesire corespunzator liniei nr.5 (X5) care erain pozitia ,,pe oprire” (colorat in rosu pe monitor)
— parcursul pentru trenul nr.57700-005 era asigurat pana la semnalul de iesire corespunzator liniei

nr.4 (Y 4) care erain pozitia ,,pe oprire” (colorat in rosu pe monitor) — macazul nr.26 era pozitionat
pentru a asigura parcursul trenului nr.57700-005 — foto nr.5.

Fotonr.5

V' trenul nr.66691-007 a trecut de semnalul de intrare (se afla pe sectiunea 033 a semnalului de intrare

— pe monitor, semnalul de intrare X si-a schimbat culoarea din galben —foto nr.3 - in rosu ) — foto
nr.6.

AR o
Saai

Foto nr.6
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v" trenul nr.57700-005 inca nu a aparut in prima sectiune de avertizare a statiei CFR Sighisoara —
sectiunea 2AD, nu a trecut de semnalul de intrare — pe monitor acesta este colorat Th continuare
in galben — foto nr.7.

Foto nr.7

v’ trenul nr.66691-007 se afla pe linia nr.5 de garare, fara insa a fi garat (punctul verde de pe monitor
indicd faptul ca parcursul era Inzavorat pentru primirea trenului), semnalul de iesire X5 era in
continuare pe oprire, colorat in rosu pe monitor — fofo nr.8.

Foto nr.8

v' trenul nr.57700-005 se afla pe sectiunea 1AD inaintea semnalului de intrare — foto nr.9.
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Fotonr.9

v trenul nr.66691-007 se afla pe linia nr.5, inainte de a depasi semnalul de iesire X5 (considerat
garat), sectiunea 22/26 colorata in galben pe monitor — indicatorul global MZ (macaz) din dreapta
jos era colorate 1n verde - foto nr. 10.

Foto nr.10

v" trenul nr.57700-005 se aflape sectiunea 8/12 in zona trecerii la nivel din directia Danes — semnalul
de intrare a fost depasit, pe monitor acesta s-a colorat in rosu — foto nr.11.
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Fotonr.11

v’ trenul nr.66691-007 a trecut de semnalul de iesire X5, sectiunea 22/26 s-a ocupat, colorata in rosu
pe monitor — foto nr.12.

Fotonr.12
v' trenul nr.57700-005 se afla pe sectiunea macazului nr.14 — foto nr.13.
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Fotonr.13

v" macazul nr.26 si-a pierdut controlul — indicatorul global MZ din dreapta jos a ecranului s-a colorat
in rosu- foto nr.14.

Fotonr.14

v macazul nr.26 afost talonat — indicatorul global MZT (macaz talonat) din dreapta jos a ecranului
S-a colorat in rosu — trenul nr.66691-007 a oprit pe sectiunea cuprinsa intre macazurile nr.22 + 26
- foto nr.15.
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Foto nr.15

v' trenul nr.57700-005 a ocupat sectiunea dintre macazurile 18 +~ 20 — foto nr.16.

C e r——

} Il_.- WL |

Foto nr.16.

v' trenul nr.66691-007 a eliberat sectiunea dintre macazurile nr.22 + 26 (a dat inapoi pe linia nr.5
pana in fata semnalului X5, macazul nr.26 erain continuare talonat) — trenul nr.57700-005 stationa
pe sectiunea dintre macazurile nr.18 + 20 — foto nr.17.
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Foto nr.17

v IDM a deszavorat parcursul pentru intrarea trenului nr.57700-005 la linia nr.4 — macazul nr.26
era in continuare talonat - foto nr. 18.

Fotonr.18

v IDM aexecutat comanda de manevrare a macazului talonat — foto nr.19.
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Foto nr.19

v macazul nr.26 a primit control pe pozitia ,,+” cu acces pe stdnga, in urma manevrarii —
indicatoarele globale MZ si MZT din dreapta jos s-au colorat in verde - foto nr.20.

Foto nr.20

v' IDM a manevrat macazul nr.26 pe pozitia ,,abatutd” pentru primirea trenului nr.57700-005 la
linia nr.4 — foto nr.21.
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Fotonr.21

v' trenul nr.57700-005 este in circulatie cu viteza redusa (v. explicatiile de mai sus) pe linia nr.4, cu
semnalul de iesire Y4 pe oprire — foto nr.22

Foto nr.22

v IDM a pregitit parcursurile de plecare din statie pentru ambele trenuri, semnalele de iesire X5 si
Y4 erau inca pe oprire, colorate in rosu pe monitor — foto nr.23.
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Foto nr.23

v semnalul de iesire X5 (corespunzator plecarii trenului nr.66691-007 de la linia nr.5) si semnalul
de iesire Y4 (corespunzator plecarii trenului nr.57700-005 de la linia nr.4 ) sunt puse ,,pe liber” (cu
indicatii permisive) pentru expedierea trenurilor — foto nr.24.

Fotonr.24

C. Referitor la stocarea informatiilor

Informatiile referitoare la functionarea instalatiei sunt gestionate intr-un ,,jurnal”, unde se regasesc toate
comenzile, actiunile si alarmele (v. explicatiile de mai sus) — foto nr.25
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Foto nr.25

Informatia/alarma referitoare la lipsa de control si talonarea macazului nr.26, a fost inregistrata la ora
04:37:04 — foto nr.26

Foto nr.26

Conform manualului de functionare a instalatiei, toate aceste informatii/alarme pot fi tiparite de
imprimanta de protocol si deranjamente la cerere (v. explicatiile de la punctul A de mai sus).

in biroul IDM din statia CFR Sighisoara nu existi o astfel de imprimanti si prin urmare, indicatiile de
alarma nu puteau fi tiparite nici daca ar fi fost stabilitd o persoand care sa efectueze acest lucru.

Din documentele puse la dispozitie de SRCF Brasov, la punerea in functie a instalatiei in anul 2008, in
biroul IDM a existat o astfel de imprimanta. Ulterior aceasta a fost scoasd din functie din cauza defectarii.
Avand in vedere ca alarmele/defectele sunt semnalizate optic si acustic in momentul producerii si ca IDM
are obligatia de a le consemna in RRLISC, S-a considerat cd montarea imprimantei nu mai era imperios
necesara.

D. Referitor la electromecanismul macazului nr.26

Tipul electromecanismului de macaz este S700K, pus in functie in data de 05.09.2008.

Conform documentelor puse la dispozitie de SRCF Brasov, €l ectromecanismul de macaz de acest tip este
talonabil si manevrarea fortatd de cétre vehiculul feroviar nu produce daune/stricaciuni acestuia. Dar
Manevrarea fortatd nu realizeaza si inzdvorarea macazului prin fixatorul de varf cu clema.
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3.b. Descrierea faptica a evenimentelor
3.b.1. Lantul evenimentelor care au dusla producerea incidentului
Evenimente anterioare producerii incidentului in legatura cu circulatia trenului nr.66691-007

Tn datade 07.06.2023 locomotivaEA 534 a iesit din Depoul de Locomotive Brasov la ora 17:35 in vederea
remorcarii trenului nr.66691-007 pe relatia Rupea - De.

Locomotiva - deservita in sistem simplificat, farda mecanic ajutor, dar cu sef de tren - a plecat din statia
CFR Brasov Triaj la ora 20:00 si a circulat pana la statia CFR Rupea ca locomotiva izolata, cu numarul
detren 86921-007, in conditiile din Livret ale trenului de marfa nr.61266. In statia CFR Rupea locomotiva
agjunslaora22:30.

Dupa sosirea in statie, locomotiva a fost regarata la linia nr.7 ocupatd cu un numar de 16 vagoane (9
apartinand GFR si 7 apartinaind SNTFM), in asteptarea sosirii convoiului de manevra CM 3 format din 16
vagoane de pe LFI Romcim Hoghiz.

Dupa sosirea convoiului de manevra (remorcat cu locomotivaDA 1195 apartinaind SNTFM), lasolicitarea
sefului de tren apartinand GFR (intocmita n data de 08.06.2023 la ora 00:10), IDM aintocmit planul de
manevra Solicitat/necesar in vederea compunerii trenului nr.66691-007. Manevra s-a efectuat cu
locomotiva EA 534 si mecanicul de locomotiva care a condus-o si deservit-o pe distanta Brasov Triaj —
Rupea. Mentiondm faptul ca manevra s-a efectuat cu locomotiva si personalul mentionat, in baza
solicitarii sefului de tren apartinand GFR.

Convoaiele de manevra au fost aduse de pe LFI Romcim Hoghiz in statia CFR Rupea de catre personal si
locomotiva apartinand SNTFM, conform contractului incheiat intre cei doi operatori economici.

Tn data de 08.06.2023 la ora 00:40, dupi finalizarea operatiilor de manevra, seful de tren a pus la dispozitie
trenul pentru efectuarea RTC.

In timpul efectuarii probei complete de frana — pentru verificarea functionarii franelor automate si de
mana la toate vehiculele feroviare remorcate din compunerea trenului, respectiv pentru verificarea
strangerii/slabirii franei automate — RTV a avut convorbiri prin instalatia de radio-telefon cu mecanicul
locomotivei EA 534.

Dupa finalizarea probei complete de frand, s-au intocmit formele necesare si trenul a fost expediat la ora
01:45 in directia Cata (urmatoarea statie din parcurs), in conditiile din Livret pentru trenul de marfa
nr.61076.

Trenul a circulat in bune conditii de siguranta circulatiei pana la intrarea in statia CFR Sighisoara.

Evenimente anterioare producerii incidentului in legatura cu circulatia trenului nr.57700-005

Trenul a plecat din statia CFR Curtici in data de 06.06.2023 la ora 17:15 si a ajuns in statia CFR
Dumbraveni in data de 07.06.2023 laora07:13, fiind remorcat pe intreaga distanta de locomotiva ES 004.

Din statia CFR Dumbraveni trenul a plecat in data de 08.06.2023 la ora 04:14, fiind remorcat de
locomotiva ES 004, deservita in echipa completa, mecanic si mecanic ajutor. Trenul a fost deservit si de
un sef de tren.

Trenul a circulat In bune conditii de siguranta circulatiei pana la intrare in statia CFR Sighisoara.

Evenimente in timpul producerii incidentului in legatura cu circulatia trenului nr.66691-007

La apropierea de semnalul de intrare X (din directia Albesti Tarnava) al statiei CFR Sighisoara, acesta
afisa spre tren O unitate luminoasa de culoare galben si cifra 2 la indicatorul luminos de viteza, cu indicatia
,, Liber cu viteza redusa de 20 km/h. ATENTIE! Semnalul urmdtor ordona oprirea”.

Intre IDM si mecanicul de locomotiva a avut loc un schimb de mesaje prin care s-a comunicat si confirmat
faptul ca trenul urma sa opreasca la linia nr.5 pentru efectuarea unei Incrucisari de trenuri.
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Conform BAR, viteza maxima de circulatie pe toata linia nr.5 erarestrictionata la valoarea de 10 km/h,
mecanicul stiind acest lucru.

Dupa depdsirea semnalului de intrare cu viteza de 29 km/h, vitezatrenului aavut valori descrescatoare si
crescatoare nejustificate (v. cap.3.a.4 si cap.4.c2), pana la valoarea de 16 km/h, dupa care s-au luat masuri
de frénare de urgenta si trenul s-a oprit pe o distantd de circa 100 m. Oprirea trenului s-a produs dupa
depasirea semnalului de iesire X5 care ordona oprirea si atacarea pe la calcai in fals a macazului nr.26 —
figuranr.3.

Din momentul in care trenul a depasit semnalul de intrare si pana in momentul opririi trenului, semnalul
de iesire a afisat in permanenta spre tren o unitate luminoasa de culoare rosie, cu indicatia ,, OPRESTE
fara a depdsi semnalul!” (v. cap.3.a.5).

Evenimente in timpul producerii incidentului in legatura cu circulatia trenului nr.57700-005

La apropierea de semnalul deintrare YF (din directia Danes) a statiei CFR Sighisoara, acesta afisa spre
tren o unitate luminoasa de culoare galben si cifra 2 la indicatorul luminos de viteza, cu indicatia ,, Liber
cu viteza redusa de 20 km/h. ATENTIE! Semnalul urmator ordona oprirea”.

Intre IDM si mecanicul de locomotiva s-a efectuat comunicare/confirmare prin statia de radio-telefon
referitor la parcursul trenului la linia nr.4 si oprirea acestuia pentru primirea unui ordin de circulatie.

Dupa depasirea semnalului de intrare, IDM a comunicat mecanicului sd opreasca trenul, operatie care a
fost executata si confirmata de catre mecanic prin aceeasi instalatie.

Trenul s-a oprit la o distantd de 497 m dupa trecerea de semnalul de intrare (v. cap.3.a.4).

Dupa cateva secunde, mecanicul a observat doud faruri care se deplasau in directia lor si care s-au oprit
la un moment dat. Mecanicul de locomotiva a semnalizat cu farurile locomotivei pentru atentionarea
mecanicului de la cealaltd locomotiva. Dupa o scurtd perioada de timp, Tn urma acceptului dat de catre
IDM prin instalatia de radio-telefon pentru darea inapoi a trenului, cele doua faruri s-au retras in statie.

Dupa 7 minute de la oprire, respectiv dupa retragereatrenului nr.66691-007, trenul nr.57700-005 a plecat
in baza comunicarii verbale a IDM si a trecut prin statie fard a respecta conditiile de garare in statie,
respectiv de oprire in vederea primirii ordinului de circulatie ( v. cap.3.a.4 si cap.4.c.2).

3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea incidentului pdnda la sfirsitul actiunilor serviciilor de
salvare

Evenimente dupd producerea incidentul ui

Dupa oprirea trenului nr.66691-007, la solicitarea si cu acceptul IDM, mecanicul de locomotiva a dat
trenul inapoi o distantd de circa 100 m, pana cand locomotiva a ajuns in fata semnalului de iesire X5.
Operatia s-a efectuat la doar 1 minut dupa oprirea trenului (v. cap.3.a.4).

In continuare, IDM a efectuat parcurs de trecere pe linia nr.4 pentru trenul nr.57700-005 in directia
Albesti, dupa care a efectuat parcurs de iesire din statie pentru trenul nr.66691-007.

Toate aceste operatii s-au efectuat fara verificarea cauzelor care au dus la depasirea semnalului de iesire,
fara verificarea personalului de locomotiva, fara efectuarea verificdrilor necesare in aceste conditii
conform legislatiei specifice 1n vigoare in ceea ce priveste functionarea franei automate atrenului si starea
macazului talonat si fara avizarea incidentului.

Constatarea producerii incidentului s-a facut de catre organe CT si L, care au facut verificarile necesare,
ca urmare a solicitdrii reprezentantilor SRCF Brasov.

Declansarea planului de urgentd feroviar
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Incidentul nu a fost avizat in conformitate cu prevederile din Regulament, respectiv imediat dupa
producere. Dupa avizare, care s-a efectuat Tn jurul orei 16:30, declansarea planului de urgentd pentru
constatarea celor produse s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in Regulament, in urma carora
la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF, ASFR, Politia TF si AGIFER.

4. ANALIZA INCIDENTULUI

4.a. Roluri si sarcini
4.a.1. Intreprinderea feroviard - GFR
GFR efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfa desfasurat in interes propriu.

Locomotiva de remorcare a trenului nr.66691-007 si sectia de circulatie unde s-a produs incidentul se
regasesc in listavehiculelor feroviare, respectiv a sectiilor acceptate in cadrul actiunii de evaluare pentru
obtinerea Certificatului unic de siguranta (v. cap.4.d.1).

GFR este anggjatorul personalului (mecanicul de locomotiva si seful de tren) implicat in producerea
incidentului, avand sarcinade a asigura mentinerea competentelor pentru personalul cu responsabilitati in
siguranta circulatiei, asigurarea conditiilor corespunzatoare de munca pentru acest personal, precum si de
a se asigura ca starea de sandtate a acestuia este corespunzatoare efectuarii sarcinilor de serviciu (v.
cap.4.c). De asemenea, GFR are obligatia de a efectua monitorizarea activitatii desfasurate si identificarea
riscurilor asociate operatiunilor sale feroviare (v. cap.4.d.1).

Pentru efectuarea operatiunilor de transport in depline conditii de siguranta circulatiei, respectiv pentru
respectarea cerintelor din Regulamentul nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de siguranta
privind cerintele SMS, GFR detine mai multe proceduri si instructiuni de lucru. In legaturi cu modul de
producere al incidentului, comisia de investigare a verificat urmatoarele:

Referitor |a activitatea de tratare a cazurilor de franari de urgenta ale instalatiilor INDUSI/DSV

Prin Dispozitia nr.3 din data de 15.02.2018 s-a stabilit un mod unitar de tratare a cazurilor de franari de
urgentd. In capitolul de Dispozitii finale s-a mentionat faptul ci izolarea nejustificatd a instalatiilor
INDUSI si DSV se va trata disciplinar, in functie de conditiile concrete in care s-a efectuat operatiunea
respectiva si gravitatea abaterii disciplinare savarsite.

De la inceputul anului 2022 si pand la momentul producerii incidentului, au fost constatate cazuri de
izolare a acestor instalatii nejustificat, dupa cum urmeaza:

v' niciun caz de catre personalul cu atributii de control din cadrul GFR;
v" doua cazuri de catre personal cu atributii de control din cadrul altor unitati din sistemul feroviar;
v 14 cazuri in anul 2022 si 4 cazuri in anul 2023, de catre personalul cu atributii in citirea si

interpretarea inregistrarilor instalatiilor de masurare si inregistrare a vitezei.

Referitor la monitorizarea serviciului continuu maxim admis pe locomotiva

GFR a pus la dispozitie comisiei de investigare, Dispozitia nr.7 din datade 17.06.2013. Ea a fost intocmita
ca urmare a intrarii in vigoare a Ordinului MT nr.256/2013 de aprobare a Normelor pentru serviciul
continuu maxim admis pe locomotiva.
Conform Dispozitiei amintite:
v’ este interzisd depdsirea duratelor serviciului continuu maxim admis pe locomotiva previzute in
Anexa la ordinul mentionat;

v in cazul trenurilor de marfa care circula pe distante mai mari de 50 km, se va lua in considerare
un serviciu continuu maxim pe locomotiva redus cu o ord fatd de prevederile Ordinului MT
nr.256/2013, pentru a se evita ca in conditiile de circulatie sd se depdseascad durata reglementata;
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v personalul de locomotiva aflat in serviciu de remorcare a trenurilor de marfa are obligatia de a

comunica catre personalul care-1 comanda (....), in timp real, orice stationare a trenului in parcurs
mai mare de 15 minute si acesta are obligatia de a urmari aceste stationdri, in vederea ncadrarii
corecte in timpul admis de conducere efectiva a locomotivei,

v’ monitorizarea si controlul modului de respectare a prevederilor Ordinului MT nr.256/2013 se va

face astfel:

X/

* in mod operativ, de catre personalul cu sarcini specifice de comanda personalului de
locomotiva;

% cu ocazia prelucrarii foilor de parcurs prin intermediul aplicatiei informatice SIT;

%+ cuocazia controalelor efectuate de catre personalul cu sarcini de control din cadrul GFR.

v" in cadrul departamentului Exploatare, lunar, se va face o analiza privind modul de respectare a

prevederilor Ordinului MT nr.256/2013. Concluziile analizei impreund cu masuri de
remediere/imbunatatire a situatiei constatate, vor fi cuprinse intr-un raport care va fi adus la
cunostinta conducerii societatii.

In legaturd cu cele mentionate mai sus, in cursul actiunii de investigare, conform documentelor puse la
dispozitie de GFR, s-au facut urmatoarele constatari:

v

v

mecanicul de locomotiva implicat in producerea incidentului nu a avizat dispeceratul GFR despre
faptul ca in statia CFR Rupea nu a efectuat odihna dispusa si ca pe distanta Rupea -Sighisoara a
avut o stationare in Hm Albesti mai mare de 15 minute (v. cap.3.a.4 si cap.4.c.1);

nu s-a putut pune la dispozitie un document prin care GFR ainformat CNCF-SRCF Brasov despre
programul mecani cului. De asemenea, nu s-a putut pune la dispozitie un document prin care SRCF
Brasov a fost informatd despre dispozitia de efectuare a odihnei in statia CFR Rupea pentru
mecanicul de locomotiva;

Tn perioada ianuarie 2022 — iunie 2023, au fost constatate un numar de 17 cazuri de depasire a
serviciului continuu maxim admis pe locomotiva de catre personal apartinand altor unitdti din
sistemul feroviar, un caz a fost constatat de catre personal cu atributii de control din cadrul GFR,
iar personalul cu atributii de prelucrare a foilor de parcurs din cadrul GFR, nu a constatat niciun
caz;

Nnu s-a putut pune la dispozitie vreo analiza efectuata la nivelul departamentului Exploatare privind
modul de respectare a Ordinului MT nr.256/2013 pentru perioada ianuarie 2022 — iunie 2023;

Nnu s-a putut pune la dispozitie o analiza referitoare la motivele pentru care, in unele cazuri, se
prelungesc timpii de mers pe sectia de circulatie Brasov - Copsa Mica — Rdzboieni;

Referitor la lectiile invatate din accidente si incidente

Conform Regulamentului UE nr.762/2018, ,,accidentele si incidentele legate de operatiunile feroviare ale
organizatiei trebuie sa fie raportate, inregistrate, investigate si analizate in scopul determinarii cauzelor
acestora” — cerinta 7.1.1.

In Anexa I a aceluiasi Regulament, referitor la cerintele SMS 1n legatura cu lectiile ce trebuie invatate din
accidente si incidente, se mai precizeaza:

v

»organizatia se asigurd cd recomandarile autoritatii nationale de siguranta, ale organismului
national de ancheta si cele care rezulta din investigatiile interne sau ale sectorului sunt evaluate si
implementate daca sunt adecvate sau obligatorii” — cerinta 7.1.2, litera a;

»organizatia utilizeaza informatiile legate de anchete pentru a revizui evaluarea riscurilor (...),
pentru a trage Invataminte in vederea imbunatatirii sigurantei si, acolo unde este necesar, pentru a
adopta masuri corective si/sau de imbunatatire (....)” — cerinta 7.1.3.
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Pentru cele 18 cazuri de depasire a serviciului continuu maxim admis mentionate mai sus, GFR a
investigat cazurile si a Tntocmit rapoarte de investigare. Tn urma verificirii unui numar de 3 rapoarte de
investigare puse la dispozitie de GFR (din datele de 08.06.2022, 20.09.2022 si 07.10.2022), s-au constatat
urmatoarele:

v toate cazurile au fost constatate ca urmare a controalelor efectuate de ASFR;

v in toate cazurile, cauza directd a fost aceeasi — ,,incidentul s-a produs datorita personalului de
exploatare al GFR SA, care nu a urmarit si respectat durata serviciului reglementata pe locomotiva
in remorcarea trenului, efectudnd serviciu peste durata reglementata”,;

v In niciunul dintre cazuri, nu s-a facut o analiza referitoare la eventuala implicare a personalului cu
sarcini in comanda personalului de locomotiva din cadrul Dispeceratului de circulatie al GFR;

v’ desi toate cazurile au fost constatate ca urmare a unor controale efectuate dupa finalizarea actiunii
de prelucrare afoilor de parcurs, in rapoartele de investigare nu se regasesc mentiuni referitoare la
acest fapt, pentru a se vedea de ce personalul cu aceste sarcini, nu a depistat acest lucru la
momentul respectiv. Mentionam faptul ca, asa cum s-a scris mai sus— conform dispozitiei proprii
- monitorizarea si controlul modului de respectare a prevederilor Ordinului MT nr.256/2013 se
face si prin aceste prelucrari ale foilor de parcurs. Reamintim faptul ca in perioada ianuarie 2022
— iunie 2023, personalul cu atributii in prelucrarea foilor de parcurs, nu a depistat niciun caz de
depasire a serviciului continuu maxim admis. Mentionam faptul ca ASFR, dupa producerea
incidentului investigat, ca urmare a verificarii prin sondaj a foilor de parcurs ale personalului de
locomotiva care a efectuat servici pe raza de activitate a SRCF Brasov, a constatat un numar de
5 cazuri de depasire a serviciului continuu maxim admis produse in luna aprilie 2023;

v'in toate rapoartele de investigare, s-a trecut la ,,observatii suplimentare” — care conform
Regulamentului, sunt fara relevanta pentru concluziile asupra cauzelor — ca ,,programul de lucru
al personalului de locomotiva a fost intocmit conform programului de circulatie”. In niciunul dintre
cazuri, nu s-a facut o analiza pentru a se vedea de ce, daca programul de lucru a fost Tntocmit
conform programului de circulatie, s-a produs totusi depasirea serviciului continuu maxim admis.
Facem precizarea cd, in opinia comisiei de investigare, mentiunea respectivd nu trebuia sa se
regdseasca la ,,observatii suplimentare”, ci trebuia tratatd pe larg in raportul de investigare pentru
a se vedea cauza exacta si a se lua masuri in consecintd pentru imbunatatirea activitatii, cu atét mai
mult cu cat ,,necesarul de mecanici se estimeaza in urma analizarii planului de transport transmis
de catre clienti” — v. cap.4.c.2;

v’ nu s-au dispus masuri corective si/sau de imbunatatire — recomandari de siguranta — pe motivul ca:
,deoarece cauza producerii incidentului a fost o eroare umana, nu se pot emite recomandari de
sigurantd”.

Avéand in vedere modul de producere al incidentului si constatarile efectuate, comisia de investigare a
identificat ca GFR, Tn calitate de angajator al personalului care a condus si deservit locomotiva de
remorcare, a fost implicat din punct de vedere al sigurantei, in producerea incidentului si in
actiunile neinstructionale care au urmat.

Functiile din cadrul GFR implicate Tn producerea incidentului au fost cele de mecanic de locomotiva si
sef tren.
4.a.2. Administratorul de infrastructura

n conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF, n calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice, aceasta are printre sarcinile principale asigurarea starii de functionare a
liniilor, instalatiilor si a celorlalte elemente ale infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti.

Ca angajator al IDM, aceasta are sarcina de a asigura mentinerea competentelor pentru personalul cu

eqge e,
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personal, precum si de a se asigura ca starea de sdndtate a acestuia este corespunzatoare efectudrii
sarcinilor de serviciu (v. cap.4.c). De asemenea, CNCF are obligatia de a efectua monitorizarea activitatii
desfasurate si identificarea riscurilor asociate operatiunilor sale feroviare (v. cap.4.d.2).

IDM nu a fost implicat in producerea incidentului, dar modul in care acesta a actionat dupa producere a
fost total neinstructional si complet nejustificat.

Astfel, imediat dupd producerea incidentului, nu s-au facut verificarile necesare pentru stabilirea cauzelor
care au condus la depasirea semnalului de iesire aflat in pozitia ,,pe oprire” (v. cap.3.b.2). In aceste
conditii, IDM nu a putut fi sigur cd in circulatia trenului, in continuare, nu se mai putea intampla un
incident asemanator sau chiar un accident grav.

Avand in vedere modul de procedare al IDM si constatarile efectuate, comisia de investigare a identificat
ca CNCF, in calitate de angajator al IDM, a fost implicata din punct de vedere al sigurantei n
actiunile care au urmat producerii incidentului, prin rolul siu de monitorizare periodica a
performantelor sarcinilor legate de siguranta si de interventie atunci cand aceste sarcini nu sunt
indeplinitein mod adecvat (v. cap.4.d.2).

Functia din cadrul CNCF implicata in actiunile neinstructionale care au urmat producerii incidentului a
fost ceade IDM.

4.a.3. Intreprinderea feroviara - CFeSp
CFeSp este un OTF care efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfa desfasurat in interes propriu.

La momentul producerii accidentului feroviar, CFeSp Tn calitate de OTF avea implementat sistemul
propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2016/798/CE
privind siguranta feroviara si ale OUG nr.73/2019.

Locomotiva de remorcare a trenului nr.57700-005 si sectia de circulatie unde s-a produs incidentul se
regasesc 1n lista vehiculelor feroviare, respectiv a sectiilor acceptate in cadrul actiunii de evaluare pentru
obtinerea Certificatului unic de siguranta (v. cap.4.d.1).

CFeSp este anggjatorul personalului de locomotiva care a condus si deservit locomotiva de remorcare a
trenului nNr.57700-005, implicat Tn actiunile neinstructionale desfasurate de acesta dupa producerea
incidentului.

CFeSp aresarcina de a asigura mentinerea competentelor pentru personalul cu responsabilitati in siguranta
circulatiei, asigurarea conditiilor corespunzdtoare de muncd pentru acest personal, precum si de a se
asigura ca starea de sdnatate a acestuia este corespunzatoare efectuarii sarcinilor de serviciu (v. cap.4.c).

Avand Tn vedere actiunile efectuate dupa producerea incidentului, comisia de investigare a identificat ca
CFeSp, in calitate de angajator al personalului de locomotiva, a fost implicat din punct devedereal
sigurantei, in actiunile care au urmat producerii incidentului.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice
4.b.1 Materialul rulant

Conform documentelor puse la dispozitie de OTF, in urma verificarilor efectuate impreund cu
reprezentantii CNCF, nu au fost constatate nereguli la materialul rulant, respectiv la locomotiva de
remorcare a trenului nr.66691-007 si la vagoanele din compunere care sa fi cauzat sau sa fi condus la
cresterea probabilitatii de producere a incidentului.
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4.b.2 Infrastructura

Linii
Avand Tn vedere modul de producere al incidentului si constatarile comisiei de investigare (v. cap.3.a.5),
se poate afirma ca starea suprastructurii cdii nu a influentat producerea acestuia.

Instalatii

Toate verificarile, probele si constatarile efectuate de comisia de investigare, conduc rezonabil la
concluziona ca starea de functionare a instalatiilor anterior si in timpul producerii incidentului, nu a
influentat producerea acestuia, prin transmiterea unor mesaje (indicatii luminoase la semnale sau
manipulari de macaz), altele decat cele comandate de IDM si care trebuiau efectuate in conformitate cu
conditiile de circulatie ale trenurilor implicate.

4.c Factorii umani

Evenimentele anterioare si ulterioare incidentului din data de 08.06.2023 din statia CFR Sighisoara s-au
produs pe fondul unor erori umane manifestate in procesul de conducere si deservire a celor doua
locomotive de remorcare a trenurilor implicate, precum si n procesul de dirijare atraficului feroviar din
statie.

Avand Tn vedere scopul/obiectivul investigatiei (v. cap.2.1), pentru intelegerea conditiilor de producere,
ele trebuie impartite si analizate/investigate (conform art.69 din Regulament), in doua parti distincte:

v'anterior producerii incidentului;
v" ulterior producerii incidentul ui.
Anterior producerii incidentului

In circulatia izolata a locomotivei EA 534 pe distanta Brasov Triaj — Rupea, s-a produs franarea de urgent
in momentul trecerii pe 1anga un semnal al BLA dintre Hm Stupini si Bod. La sosirea in statia CFR Rupea,
mecanicul a izolat instalatia INDUSI, fard a fi fost indeplinite conditiile pentru izolare in conformitate cu
prevederile din legislatia feroviara specifica, respectiv producerea a doua franari de urgentd din vina
instalatiei, consecutive. |zolarea ngjustificata a instalatiei INDUSI a inlaturat o bariera tehnica care, in
conditiile in care mecanicul nu isi putea indeplini atributiile de serviciu, ar fi realizat franarea de urgenta
atrenului.

La intrarea trenului nr.66691-007 in statia CFR Sighisoara in vederea opririi, pe fondul unei stari de
oboseala cauzata de depasirea serviciului continuu maxim admis (v. cap.4.c.2), mecanicul de locomotiva
a neglijat informatia transmisa de semnalul de intrare care l-a avertizat despre pozitia ,,pe oprire” a
semnalului de iesire corespunzator liniei la care urma sa opreasca si a luat cu intarziere masuri de franare
in vederea opririi naintea semnalului de iesire X5 care ordona oprirea, depasindu-l cu circa 100 m.

Dupa depasirea semnalului de iesire pana la oprire, s-a produs si atacarea pe la célcai in fals (talonat pe
monitorul de operare) a macazului nr.26 si angajarea pe parcursul de intrare al trenului de marfa nr.57700-
005 care circula din sens opus.

In timpul circulatiei pe linia nr.5 in vederea gararii, nu afost respectata viteza de circulatie a liniei impusa
prin BAR de 10 km/h, desi mecanicul avea cunostinta despre acest lucru.

Prin urmare, eroarea umand manifestatd in procesul de conducere si deservire a locomotivei, manifestata
prin neurmarirea liniei si a indicatiei semnalului de iesire corespunzditor liniei de garare a trenului
Nr.66691-007 in statie si luarea cu intdrziere a mdsurilor de frianare in vederea opririi inaintea
semnalului de iesire care ordona oprirea, pe fondul unei stari de oboseala cauzatd de depasirea
serviciului continuu maxim admis, reprezinta o combinatie de actiuni care daca ar fi fost eliminata,
incidentul nu s-ar fi produs, motiv pentru care ea reprezinta factorul cauzal al producerii acestuia.

Ulterior producerii incidentul ui
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Dupa depasirea semnalului de iesire si oprirea trenului, locomotiva de remorcare a acestuia s-a &flat lao
distanta de circa 30+40 m de locomotiva trenului nr.57700-005 care circula din directie opusa si care
trebuia garat 1n statie la linia nr.4.

Dupa oprirea celor douad trenuri, IDM a luat decizia de a solicita mecanicului de locomotiva darea inapoi
atrenului nr.66691-007 astfel ca locomotiva sa se afle inaintea semnalului de iesire X5 depasit in pozitia
»peoprire” si practic, sa se altereze conditiile depasirii semnalului.

Conform Instructiunilor de manipulare a instalatiei de centralizare electronica din statie, ,,este interzisa
circulatia sau manevra peste un macaz atacat fals, pana cand nu s-a facut revizuirea acestuia pe teren de
catre personalul L si CT, constatdndu-se ca indeplineste conditiile de siguranta impuse de RET si
Instructia nr.351 si s-a consemnat aceasta in RRLISC”.

Decizia IDM precum si actiunea mecanicului de locomotiva de dare inapoi a trenului, care a urmat,
au fost contrare prevederilor din legislatia specificd. | DM trebuia sa inscrie deranjamentul in registrul
RRLISC, sa avizeze personalul CT, L si seful statiei despre producerea incidentului si sa interzica
circulatia si manevra peste macazul nr.26. De asemenea, ambii mecanici de locomotivé trebuiau sa
avizeze incidentul produs.

Dupa dareainapoi atrenului nr.66691-007, IDM aefectuat parcurs de trecere atrenului nr.57700-005 prin
statie, apoi a expediat trenul nr.66691-007 in directia de circulatie.

Timpul scurs de la depdsirea semnalului de iesire X5 in pozitia ,,pe oprire” pind la expedierea/ plecarea
trenului nr.66691-007 din statie a fost de 12 minute.

Avénd Tn vedere modul de producere al incidentului si actiunile neinstructionale care au urmat, comisia
de investigare a verificat daca intreprinderile feroviare si administratorul de infrastructura, si-au stabilit
propriul SMS 1n conformitate cu cerintele stabilite in Anexele I si II din Regulamentul UE nr.762/2018
referitoare la:

v’ roluri, responsabilitati, raspunderi si niveluri de autoritate in cadrul organizatiei”, respectiv:
»organizatia se asigurd ca personalul cu responsabilitati delegate pentru efectuarea unor sarcini
legate de siguranta detine autoritatea, competenta si resursele adecvate pentru a-si indeplini
sarcinile fara a fi afectat in mod negativ de activitatile celorlalte functii din cadrul organizatiei”
(cerinta 2.3.2);

v, masuri pentru abordarea riscurilor”, respectiv: ,organizatia identificd si analizeaza toate
riscurile operationale, organizationale si tehnice care sunt relevante pentru tipul, amploarea si
domeniul operatiunilor desfasurate de organizatie. Printre aceste riscuri se numara cele generate
de factori umani si organizationali, precum volumul de munca, organizarea muncii, oboseala sau
adecvarea procedurilor, si activitatile altor parti interesate” (cerinta 3.1.1.1);

v’ ,,competente”, respectiv: ,sistemul de gestionare a competentelor instituit de organizatie se
asigurd ca personalul al cdrui rol afecteazd siguranta detine competentele necesare pentru
indeplinirea sarcinilor legate de sigurantd care tin de responsabilitatea sa”, inclusiv cel putin
»formarea continua si actualizarea periodica a competentelor existente” (cerinta 4.2.1 litera d);

v, competente”, respectiv: ,,organizatia asigurd un program de formare, astfel cum se mentioneaza
la punctul 4.2.1 literele (...), (d) st (...), pentru personalul care efectueaza sarcini legate de
siguranta, care garanteaza ca personalul 1si poate desfasura activitatea in orice conditii de
exploatare (normale, de avarie si de urgentd)” (cerinta 4.2.2 litera b);

4.c.1. Caracteristici umane si individuale

Intreprinderea feroviari GFR

Formare si dezvoltare
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Locomotiva EA 534 a fost condusa si deservita de un mecanic in sistem simplificat - fara mecanic ajutor.
Trenul afost deservit si de un sef de tren al carui loc de munca - Th cazul conducerii ssimplificate - erain
postul de conducere a locomotivei, langa mecanicul de locomotiva.

Mecanicul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva detinea Permis de mecanic de locomotiva
in termen de valabilitate, precum si Certificat complementar pentru tipul de locomotiva condus si deservit,
prestatia efectuatd si pentru infrastructura (sectia de circulatie si instalatiile cu care este inzestrata), pe
care s-aprodus incidentul.

Seful de tren care a deservit trenul, detinea autorizatie pentru exercitare a functiei si autorizatie pentru
manipularea instalatiilor de siguranta circulatiei cu care sunt echipate locomotivele pentru mentinerea pe
loc a acestora la manevra si/sau 1n circulatia trenurilor, in cazul conducerii simplificate — fard mecanic
ajutor.

Si mecanicul de locomotiva si seful de tren detineau autorizatie pentru efectuarea probelor de frana la
trenuri.

GFR asigura pentru personalul de locomotiva (mecanici de locomotiva si mecanici gutori), precum si
pentru personalul de tren (sef de tren), programe de formare profesionald continud in domeniul feroviar
in vederea mentinerii si dezvoltarii competentelor profesionale specifice functiei, prin: instruire
profesionald teoreticd, instruire practicd de serviciu, autoinstruirea profesionald continua si evaluare
pentru confirmarea periodica a competentelor profesionale.

Avéand Tn vedere actiunile care au compus factorul cauzal identificat, precum si cele anterioare si
posterioare producerii incidentului, respectiv izolarea nejustificatd a instalatiei INDUSI, neurmarirea
indicatiei semnalului de iesire, nerespectarea vitezei de circulatie pe linia de circulatie stabilita prin BAR,
luarea cu intarziere a masurilor de franare in vederea opririi Tnaintea semnalului care ordona oprirea, darea
inapoi a trenului si neavizareaincidentului, comisiadeinvestigare averificat modul in care a fost efectuata
instruirea personalului de locomotiva prin programele de formare profesionala.

Din verificarea planurilor de lectie pe anul 2022 si pe anul 2023 pana la data producerii incidentului, a
reiesit faptul ca, in legdtura cu modul de producere al acestuia si actiunile care au urmat, mecanicul de
locomotiva a fost instruit din reglementarile specifice - coduri de practica - in ceea ce priveste:

v' pe cine avizeaza mecanicul de locomotiva in cazul producerii franarilor de urgenta ale instalatiei
INDUSI/DSV (trimestrul | - 2022);

v' ce se intelege prin serviciu continuu maxim admis pe locomotiva si din ce este compus (trimestrul
| -2022);

v' in céte cazuri si in ce conditii este admisa depasirea serviciului maxim admis pe locomotiva
(trimestrul | - 2022);

v' deservirea si manipularea instalatiilor DSV si INDUSI ca tema suplimentara (trimestrul | - 2022);

v’ studiu de caz — prezentarea si analizarea conditiilor de producere a accidentului din data de
12.08.2018 - produsin activitatea GFR (trimestrul | — 2022);

v' obligatiile personalului de locomotiva care a luat la cunostinta de producerea unui accident sau
incident (trimestrul Il - 2022);

v' principiul semnalizdrii la semnalizarea luminoasa (trimestrul |1 - 2022);
v" cand un tren sosit Tntr-o statie se considera garat (trimestrul |1 - 2022);

v’ gararea trenurilor in statie — trenurile cu oprire in statie se primesc cu semnalul de iesire pe oprire
— foaie de analiza (trimestrul 11 - 2022);

v" din ce constd si cand este obligatorie proba de frand completa (trimestrul I11 - 2022);

v" care sunt indicatiile date de semnalele luminoase pentru circulatie (trimestrul 111 - 2022);
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V' ce principii respectd semnalizarea cu TMV: ce informatii dau indicatoarele luminoase de viteza
lasemnalizarea TMV (trimestrul 111 2022);

v" cum procedeaza mecanicul in cazul producerii franarilor de urgenta ale instalatiilor INDUSI/DSV
(trimestrul 111 — 2022);

v care sunt obligatiile personalului de locomotiva in timpul parcursului (trimestrul 111 — 2022);
v’ cum se face avizarea accidentelor si a incidentelor (trimestrul 11 —2022).
Observatie: In planurile de lectii nu s-au regisit abordate probleme/metode de gestionare a oboselii Tn

timpul parcursului, desi unul dintre pericolele identificate in cadrul zonei de risc
»exploatarea locomotivelor electrice tip LE”, se referea exact la acest subiect (v. cap.4.d.1).

In ceea ce priveste instruirea practica de serviciu, majoritatea calificativelor acordate mecanicului de
locomotiva au fost ,,A” (competentd maxima), fara observatii suplimentare.

Acesta a obtinut totusi si calificativul ,,B” (competenta medie) pentru unele competente, printre care:

v" Intelegerea principiilor care guverneazi siguranta traficului. Cunoasterea riscurilor legate de
activitatile feroviare si a diverselor mijloace care trebuie folosite pentru reducerea acestora;

v" cunoasterea incidentelor de siguranta si intelegerea comportamentului necesar/reactiei necesare.

Conform documentelor puse la dispozitie, mecanicul de locomotiva a avut cunoasterea sectiei de circulatie
in conformitate cu prevederile instructionale. Din declaratia acestuia a reiesit faptul ca la intrare in statia
CFR Sighisoara cunostea modul de amplasare a semnalelor si configuratia liniei nr.5.

Avand in vedere constatarile efectuate, comisia de investigare considera ca Tn momentul producerii
incidentului, mecanicul de locomotiva a avut asigurate competentele profesionale necesare pentru
efectuarea serviciului in conditii de siguranta circulatiei. Este totusi de mentionat acordarea calificativului
,»B” pentru competentele enumerate mai sus si care, in opinia comisiei de investigare, au legaturd cu
producerea incidentului si cu actiunile care au urmat.

In ceea ce priveste seful de tren, acesta este angajat la GFR doar din luna mai 2023 si a participat doar la
o singura sedinta de instruire teoretica. In cursul investigatiei a reiesit faptul ca acesta cunostea obligatiile
pe care le avea, insa informatiile pe care le-adat — in contradictie cu mecanicul de locomotiva — conduc
rezonabil la concluzia ca, cel putin, In momentul intrarii trenului in statia CFR Sighisoara, seful de tren
nu se afla in postul de conducere al locomotivei, contrar reglementarilor in vigoare.

Aceasta concluzie s-a putut trage si In urma constatarilor efectuate in ceea ce priveste viteza de circulatie
a trenului pe distanta Mureni — Vanatori (v. cap.3.a.4 si cap.4.c.2), seful de tren neputand da informatii
referitoare |la acest aspect.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Pentru efectuarea examinarilor medicale si psihologice, GFR are intocmita procedura de sistem integrat
cod PSI 7.1.4-01. Conform acesteia, examinarile medicale si psihologice se efectueaza in conformitate cu
prevederile Ordinului MTI nr.1151/1752/2021.

Pentru efectuarea acestor examindri in conformitate cu ordinul mentionat, GFR are incheiate contracte cu
patru entitdti acreditate. Pentru zonele neacoperite de aceste unitati, se folosesc alte unitati acreditate, dar
acestea sunt alese de personalul cu responsabilitati in siguranta circulatiei care urmeaza a efectua aceste
examinari.

Personalul care a condus si deservit locomotiva implicata in incident, precum si cel care a deservit trenul,
detinea avize medicale si psihologice necesare exercitdrii functiilor, in termen de valabilitate si fara
observatii.
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In urma verificarii ultimelor dou avize psihologice detinute de mecanicul de locomotivi din anul 2021,
respectiv din anul 2023, s-a constatat ca examinarile au fost efectuate la doua unitati distincte din doua
localitati diferite.

Intreprinderea feroviari CFeSp

Formare si dezvoltare

Locomotiva ES 004 a fost condusa si deservita in echipa completd. Echipa a fost compusa din doi
mecanici de locomotiva, dintre care unul aindeplinit atributiile functiei de mecanic iar celalalt pe cele de
mecanic gjutor.

Ambii mecanici de locomotiva detineau Permis de mecanic de locomotiva in termen de valabilitate,
precum si Certificat complementar pentru tipul de locomotiva condus si deservit, prestatia efectuata si
pentru infrastructura (sectia de circulatie si instalatiile cu care este inzestratd) pe care S-aprodusincidentul.

De asemenea, ambii mecanici detineau autorizatie pentru efectuarea probelor de frana la trenuri.

CFeSp asigura pentru personalul de locomotiva (mecanici de locomotiva si mecanici ajutori) programe
de formare profesionald continua in domeniul feroviar in vederea mentinerii si dezvoltarii competentelor
profesionale specifice functiei, prin: instruire profesionald teoreticd, instruire practicd de serviciu,
autoinstruirea profesionald continud si evaluare pentru confirmarea periodicd a competentelor
profesionale.

Avand in vedere actiunile posterioare incidentului intreprinse de personalul de locomotiva, respectiv
neavizarea incidentului si nerespectarea conditiilor de garare a unui tren in statie, comisia de investigare
a verificat modul in care a fost efectuatd instruirea personalului de locomotiva prin programele de formare
profesionala.

Din verificarea planurilor de lectie pe anul 2022, si pe anul 2023 pana la data producerii incidentului, a
reiesit faptul ca, in legaturd cu modul de producere al acestuia si actiunile care au urmat, mecanicul de
locomotiva a fost instruit din reglementarile specifice (coduri de practicd) in ceea ce priveste:

v cum se impart accidentele/incidentele in intelesul prezentului regulament (conform bibliografiei
este vorba de Regulament — nci), dar in functie de consecinte? (trimestrul 111 - 2022);

v' ce obligatii in legatura cu avizarea are personalul de locomotiva care a luat la cunostintd de
producerea unui accident sau incident, in incinta unitatii, dar in linie curenta? (trimestrul 111 —
2022);

v' ordinul de circulatie, ce este, ce inscrisuri se fac, cum se intocmeste (trimestrul | — 2023);

v’ oprirea si gararea trenurilor in statie, cand un tren sosit intr-o statie se considera garat? (trimestrul
1 2023).

In ceea ce priveste instruirea practica de serviciu, majoritatea calificativelor acordate mecanicului de
locomotiva au fost ,,A” (competentd maxima), fara observatii suplimentare.

Avand 1n vedere constatarile efectuate, comisia de investigare considera ca personalul de locomotiva a
avut asigurate competentele profesionale necesare pentru efectuarea serviciului in conditii de siguranta
circulatiei si respectarea legislatiei specifice referitoare la avizareaincidentul ui.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Pentru efectuarea examindrilor medicale si psihologice, CFeSp are intocmita procedura de sistem integrat
cod PSI 7.1.4-01. Conform acesteia, examinarile medicale si psihologice se efectueaza in conformitate cu
prevederile Ordinului MTI nr.1151/1752/2021.

Personalul care a condus si deservit locomotiva implicatd in incident, detinea avize medicale si
psihologice necesare exercitarii functiilor, in termen de valabilitate si fara observatii.
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Administratorul de infrastructura

Formare si dezvoltare

Personalul apartinand CNCF, angajat in cadrul statiei CFR Sighisoara, in functia de IDM dispozitor, care
avea caatributii principale coordonarea activitatii de exploatare din statie, asigurand desfasurarea acesteia
in conditii de SC, aavut un regim de lucru in tura 12/24.

IDM implicat in producereaincidentului detine autorizatie pentru exercitarea functiei, pentru manipularea
instalatiilor de telecomunicatii din statii, linie curentd, regulator de circulatie - RC si pentru instalatii de
centralizare electronica si instalatii de centralizare electrodinamica cu post de comanda computerizat cu
care este dotata statia.

IDM exterior din statie, care avea ca atributii participarea la activitatea de exploatare din statie, asigurand
desfasurarea acesteia n conditii de SC, a avut un regim de lucru in turd 12/24. Acesta detine autorizatie
pentru exercitarea functiei si pentru manipularea instalatiilor de telecomunicatii din statii, linie curenta,
regulator de circulatie - RC

CNCF asigurda pentru personalul de exploatare (IDM, acari, revizori de ace) programe de formare
profesionald continud in domeniul feroviar in vederea mentinerii si dezvoltarii competentelor profesionale
specifice functiei, prin: instruire profesionald teoretica, instruire practicd de serviciu, autoinstruirea
profesionald continua si evaluare pentru confirmarea periodicd a competentelor profesionale.

Avénd Tn vedere actiunile care au urmat incidentului, respectiv solicitarea din partea IDM de dare Thapoi
a trenului care a depasit semnalul de iesire, de nerespectare a conditiilor de garare pentru trenul nr.57700-
005 in vederea inmanarii unui ordin de circulatie si de neavizare a incidentului, comisia de investigare a
verificat modul in care a fost efectuata instruirea acestuia prin programele de formare profesionala.

Instruirea teoretica a IDM din statia CFR Sighisoara se efectueaza de personal autorizat si atestat, in statie.

Din verificarea planurilor de lectie pe anul 2022 si pe anul 2023 pana la data producerii incidentului, a
reiesit faptul ca, in legaturd cu modul de producere al acestuia, IDM a fost instruit din reglementarile
specifice (coduri de practicd) in ceea ce priveste:

v’ pe ce baza se poate admite suprimarea opririi unui tren de marfa (trimestrul | 2022);
v' ce este ordinul de circulatie (trimestrul | 2022);

v cum se procedeazi cu restrictiile de viteza neprevazute existente pe teren, neincluse in BAR sau
introduse ulterior aparitiei BAR (trimestrul | 2022);

v’ care sunt probele de frind ce se efectueaza la trenuri; in ce cazuri se executd proba completd
(trimestrul 11 2022);

v" cand se considera un tren garat (trimestrul 11 2022);

v" care este modul de defilare a trenurilor in statii si in linie curentd; supravegherea prin defilare a
trenurilor (trimestrul 11 2022);

v conceptul de sigurantd feroviard, clasificarea accidentelor si incidentelor, avizarea acestora
(trimestrul 1 2022 si 2023).
IDM dispozitor a fost instruit din prevederile Instructiei de manipulare a instalatiei CE din statie.

In ceea ce priveste instruirea practica de serviciu, majoritatea calificativelor acordate IDM au fost ,,A”
(competentd maxima), fara observatii suplimentare.

Avand in vedere constatarile efectuate, comisia de investigare considerd ca In momentul si dupa
producereaincidentului, ambii IDM aveau asigurate competentele profesionale necesare pentru efectuarea
serviciului in conditii de siguranta circulatiei si pentru evitarea desfasurarii actiunilor ulterioare
incidentului.
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Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul mentionat mai sus, detinea avize medicale si psihologice necesare exercitarii functiei, in termen
de valabilitate si fara observatii.

Examinarile medicale si psihologice se efectueazd in conformitate cu prevederile Ordinului MTI
nr.1151/1752/2021, in baza unui contract incheiat intre SRCF Brasov si Spitalul CF Brasov, unitate
medicala agreatd de MTI.

4.c.2. Factori legati de locul de muncia
Intreprinderea feroviari GFR

Tn data de 06.06.2023, mecanicul care a condus si deservit locomotiva EA 534 de remorcare a trenului
nr.66691-007 a primit comanda in vederea efectudrii serviciului, pentru a se prezenta in data de
07.06.2023 la ora 17:00 in statia CFR Brasov. Mecanicul urma si ia in primire locomotiva EA 534, sa
circule cu ea 1n stare izolatd pana la statia CFR Rupea apoi sd remorce trenul nr.66691-007 pe distanta
Rupea— Dg.

Deoarece acestaare domiciliul in judetul Bacau, a plecat de acasa in data de 07.06.2023 in jurul orei 09:00
deplaséndu-se cu mijloc auto pana la statia CFR Comanesti. De la aceasta statie, mecanicul s-a deplasat
regie cu trenul de calatori IR nr.1541 cu plecare la ora 10:56 si sosire in Brasov la ora 14:04.

Dupa sosirea in statia CFR Brasov, dispeceratul GFR i-a comunicat cd prezentarea lui va fi la ora 17:00
in Depoul Brasov pentru luarea locomotivei EA 534 1in primire si circulatia cu ea 1n stare izolatd pana la
statia CFR Rupea apoi cu trenul nr.66691-007 spre Dgj si a primit dispozitie pentru efectuare odihna in
intervalul orar 14:00+17:00. Mecanicul a efectuat odihna conform foii de parcurs, in acest interval, in
hotelul aflat in statia CFR Brasov pe peronul liniei nr.1.

Dupa efectuarea odihnei, mecanicul s-a prezentat si a fost verificat la tura Depoului Brasov, a efectuat
revizia locomotivei la iesirea din depou, apoi a iesit la postul de control la ora 17:30, spre statia CFR
Brasov Triaj. Mentionam faptul ca atit la revizia la iesirea din depou cat si la intrarea din data de
07.06.2023 ora 10:00, locomotiva a corespuns la probele de functionare, fara observatii in ceea ce priveste
functionarea instalatiilor INDUSI si DSV sau iluminat aparatura de bord.

Dupa sosirea in statia CFR Brasov Triaj, mecanicul si locomotiva au stationat 2 ore, dupa care au plecat
din statie la ora 20:00.

La semnalul prevestitor al Hm Bod, desi s-a manipulat butonul ,,depasire ordonata” (v. cap.3.a.4 — citire
banda vitezometru), conform reglementarilor specifice— avand in vedere sistemul de circulatie pe distanta
respectiva - S-a produs franarea de urgentd si oprirea locomotivei.

Mecanicul de locomotiva a declarat ca soneria INDUSI suna incontinuu dar c¢d nu s-a produs descarcarea
conductel generale - deci franarea trenului - si ca in acel moment, a luat decizia de a izola instalatia.
Totodatd, a declarat cd a intocmit raport de eveniment, dar ca nu a consemnat oprirea in foaia de parcurs.
Acest fapt este o contradictie, deoarece, daca nu s-a produs descarcarea conductei generale, nu se putea
opri locomotiva, deci nu avea ce oprire sa consemneze in foaia de parcurs.

In cursul investigatiei s-a constatat ci, exceptand faptul ci nu a consemnat oprirea in foaia de parcurs,
celelalte afirmatii nu sunt adevarate. Lasemnalul prevestitor a Hm Bod s-a produs descarcarea conducte
generale si locomotiva s-a oprit. In halta nu a existat un raport de eveniment intocmit Tn acest sens, iar
instalatia INDUSI a fost izolatda dupd sosirea in statia CFR Rupea (v. cap.3.a.4 — citire bandd de
vitezometru).

La orasosirii locomotivei izolate in statia CFR Rupea la ora 22:30, in statie se afla doar primul grup de
vagoane ce urma sa formeze trenul nr.66691-007. Din acest motiv, dispeceratul GFR adispus mecanicul ui
prin dispozitia nr.5534, efectuarea unei odihne de 2 ore.
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Mecanicul de locomotiva nu a efectuat fizic aceasta odihna, in perioada pana la plecarea trenului
nr.66691-007 efectudnd manevra de compunere a acestuia, conform solicitarii pentru efectuarea
manevrei asefului detren al GFR. Cu foate ca nu a efectuat odihnad si fard a avea prezentare in registrele
statiei, din statia CFR Rupea mecanicul a remorcat trenul cu o altd foaie de parcurs. Pe aceasta foaie de
parcurs, mecanicul a notat efectuarea unei odihne, fara a mentiona locul unde s-a efectuat odihna,
contrar prevederilor OMT nr.256/2013.

Observatie: Vagoanele incarcate cu ciment, sunt aduse de pe LFI Romcim Hoghiz in statia CFR Rupea
de catre SNTFM, in baza unui contract incheiat intre cei doi operatori economici in luna
martie 2021. Dupa inceperea activitatii de remorcare a convoaielor de manevra intre LFI si
statia CFR Rupea, PL Brasov Triaj din cadrul SNTFM, a transmis 0 solicitare catre toti OTF
care remorca trenurile cu vagoane incarcate cu ciment de la LFI Romcim Hoghiz pe
infrastructura publica, pentru incheierea unor conventii pentru manevrarea, compunerea si
punerea la dispozitie/predare a trenurilor in statia CFR Rupea.

De la acea data pana la producerea incidentului, niciun OTF nu a dat curs solicitarii, astfel
ca dupa ce sunt aduse de pe LFI, convoaiele de vagoane sunt lasate pe liniile statiei in vederea
compunerii trenurilor de catre fiecare OTF.

Prin urmare, solicitarea facuta de seful tren, de efectuare a manevrei de compunere a trenului,
cu locomotiva si mecanicul ce urmau a remorca trenul in continuare, a fost perfect
indreptatita si In acord cu reglementdrile interne ale GFR. Mentionam faptul ca, prin urmare,
efectuarea de catre mecanic a odihnei dispusa de dispeceratul GFR se putea realiza numai
dupa finalizarea operatiei de compunere a trenului.

Manevra de compunere a trenului nr.66691-007 s-a efectuat intre orele 23:23+23:48 (imprimata pe
banda). De la statia CFR Rupea, trenul a plecat in data de 08.06.2023 la ora 01:05 (imprimata pe banda —
v. cap.3.a.4 — bandade vitezometru). Ora reald de plecare, conform evidentelor SRCF Brasov a fost 01:55.

Din verificarea inregistrarilor instalatiei de masurare si inregistrare a vitezei locomotivei EA 534 pe ultima
portiune de circulatie — figura nr.4, au reiesit unele aspecte neconforme, prezentate pe larg in capitolul
3.a4. Adstfel, intre Hm Mureni si statia CFR Vanatori, desi viteza de circulatie pe portiunea respectiva
conform livretului de mers a fost de 60 km/h, trenul a circulat cu viteza maxima de 32 km/h, avand mai
multe scaderi nejustificate de viteza, chiar oprind la un moment dat si stationand un timp de 6 minute —
figura nr.5. Pe aceasta distanta S-a depasit timpul de mers conform livretului de mers cu 9 minute.

Cand a fost intrebat de IDM din statia CFR Vanatori care este motivul depasirii timpului de mers,
mecanicul a transmis cd are probleme cu locomotiva. Aceastd explicatie nu a mai fost data si comisiei de
investigare.
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Figuranr.5

Intre Hm Albesti si statia CFR Sighisoara - figura nr.4, trenul a circulat de asemenea cu viteza redusa —
viteza maxima din livret fiind de 60 km/h - si cu mai multe scaderi de viteza nejustificate — figura nr.6.
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Figuranr.6

Aceste variatii de viteza, precum si oprirea nejustificata atrenului pe un interval de 6 minute nu au putut
fi explicate credibil de catre mecanic, dar exista posibilitatea ca pe fondul oboselii, operatorul uman sa-si
fi pierdut vigilenta si sa nu fi rimas concentrat asupra sarcinilor de munca.

Evolutia vitezei la intrare in statia CFR Sighisoara — figura nr.7

Semnalul de intrare al statiei CFR Sighisoara afisa spre tren o unitate luminoasa de culoare galben si cifra
2 la indicatorul luminos de viteza, cu indicatia ,, Liber cu viteza redusa de 20 km/h. ATENTIE! semnalul
urmator ordona oprirea”. Viteza de 20 km/h era viteza maxima permisa la semnal — respectiv trecerea pe
langa semnal.

In momentul in care trenul a trecut pe langa semnalul de intrare al statiei CFR Sighisoara, viteza trenului
era in scadere de la valoarea de 29 km/h la 12 km/h, si nu aavut valoarea de 20 km/h conform indicatiei
semnalului.
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Figura nr.7 — Evolutia vitezei de la intrarea in statia CFR Sighisoara pana la oprire
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Desi din momentul in care viteza trenului a ajuns la valoarea de 12 km/h, aceasta ar fi trebuit sd scada in
continuare la valoarea de 10 km/h — conform restrictiei de viteza a liniei nr.5 prevazuta in BAR - si apoi
la zero, mecanicul a sporit viteza total nejustificat, la valoarea de 27 km/h, desi, asa cum s-a aratat mai
sus, informatia de la semnalul de intrare impunea circulatia cu viteza maxima de 20 km/h — figura nr.7.

Scaderea la valoarea de 2 km/h, dupa ce trenul a intrat la linia nr.5, ar putea conduce la ideea ca mecanicul
era totusi conectat/atent la remorcarea trenului. Dar cresterea ulterioara vitezei la valoarea de 16 km/h,
atinsd in apropierea semnalului de iesire, nu poate fi explicata, fiind foarte posibil ca, pe fondul oboselii,
mecanicul sa-si fi pierdut pe o perioada scurtd de timp capacitatea de concentrare a atentiei fapt ce a dus
la deformarea perceptiei senzoriale si la greseli decizionale . Tn cursul investigatiei, acesta a declarat ci a
observat cu intarziere unitatea luminoasa de culoare rosie de la semnal, respectiv doar cand s-aaflat foarte
aproape de acesta. In acel moment a luat masura de franare rapida.

Comisia de investigare considera ca acest fapt afost cauzat de o stare de oboseala acumulata de mecanic
de laintrareain serviciu, respectiv de laluareain primire alocomotivei in statia CFR Brasov Triaj pana
Tn momentul producerii incidentului, astfel:

Conform datelor furnizate de SRCF Brasov, trenul a intrat in statia CFR Sighisoara in data de 08.06.2023
injurul orei 04:34.

Conform evidentelor colectate de comisia de investigare si a declaratiilor mecanicului, acesta s-a aflat in
serviciu continuu din data de 07.06.2023 de la ora 17:30. Astfel, in momentul producerii incidentului,
mecanicul (in conducere simplificatd), se afla in serviciu de 11 ore, contrar prevederilor din Normele
privind serviciul continuu maxim admis pe locomotiva aprobate prin Ordinul nr.256/2013. Conform
codului de practica mentionat, Tn cazul conducerii/deservirii locomotivel in sistem simplificat — fara
mecanic ajutor, serviciul continuu maxim admis pe locomotiva al personalului ce conduce si/sau
deserveste locomotiva este de 10 ore pentru trenurile de marfa, din care timpul de conducere efectiva a
locomotivei nu va depasi 8 ore.

Comisia de investigare considerd necesar sa facd urmatoarea:

Observatie: Mecanicul a plecat de ladomiciliu in data de 07.06.2023 |a ora 09:00, s-a deplasat cu trenul
pe distanta Cominesti — Brasov — figura nr.8. In statia CFR Brasov, mecanicul a efectuat
odihna conform inscrisurilor de pe foaia de parcurs intre orele 14:00+17:00, dar unitatea
hotelierd se afld in statie pe peronul liniei nr.1, o zond nu foarte linistitd, in perioada respectiva
traficul de trenuri prin statie fiind foarte intens. In statia CFR Rupea, mecanicul nu a efectuat
odihna conform dispozitiei primite si nici nu a informat dispeceratul GFR despre acest lucru.
Conform documentelor puse la dispozitie, mecanicul a informat Dispeceratul despre faptul ca
a efectuat odihna in statia CFR Rupea, contrar situatiei reale. Nu a existat un schimb de
informatii intre dispecerat si mecanic pentru verificarea activitdtii reale desfdsurate de
mecanic in statie, respectiv de comunicare a orei de finalizare a activitatii de manevra.
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Referitor la programul de lucru

Ultima comanda avutd de mecanicul de locomotiva s-a incheiat in data de 04.06.2023 la ora 16:00.
Comanda pentru prezentarea la serviciu din data de 07.06.2023, s-a facut cu respectarea prevederilor din
OMT n.256/2013.

Referitor la programul de lucru, GFR nu a putut pune la dispozitie un turnus/program de lucru al
personalului de locomotiva, din care sa reiasd necesarul de personal pentru remorcarea trenurilor
comparativ cu ,,fiinta” acestui personal.

Din documentele puse la dispozitie au reiesit urmatoarele:

v’ ,necesarul de mecanici se estimeaza in urma analizarii planului de transport transmis de catre
clienti, urmand ca la programul zilnic de circulatie sa nu se accepte la program decat trenuri cu
resurse alocate;

v" necesarul de mecanici pentru sectia Brasov — Sighisoara — Copsa Mica este analizat zilnic avand
in vedere circulatia greoaie si impredictibila pe aceasta sectie;

v" GFR isi tine evidenta fiintei de personal arondat unor PL si nu unor sectii de circulatie. Prin
urmare, nu s-a putut furniza o situatie cu personalul ,,fiinta” alocat sectiei respective;

v" conform celor de mai sus si in principal datorita lipsei de predictibilitate a circulatiei pe aceasta
sectie, se impune in unele cazuri, utilizarea de personal cu domiciliu excentric fatd de aceasta, dar
cu respectarea reglementarilor in vigoare”.

Referitor la izolarea instalatiei INDUSI

Conform legislatiei specifice in vigoare, instalatia INDUSI poate fi izolata, dacd in remorcarea trenului
se produc doua franari desi a fost manipulata corespunzator. In timpul circulatiei cu locomotiva izolatd pe
distanta Brasov Triaj — Rupea, s-aprodus o singura franare dupa trecerea pe langa semnalul prevestitor al
Hm Bod.
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In aceste conditii, mecanicul de locomotivi nu avea dreptul instructional de a izola instalatia INDUSI .

Motivand franarea de urgenta produsa, mecanicul de locomotiva a izolat instalatia INDUSI, dar nuimediat
dupa producere si oprire in Hm Bod (ora 20:30), ci doar dupa ce a ajuns in statia CFR Rupea, respectiv la
ora 22:30. La intrarea in statia CFR Sighisoara, respectiv in momentul producerii incidentului, instalatia
INDUSI a locomotivei era izolatd, respectiv nu isi mai indeplinea rolul de a controla viteza de mers a
trenului. Daca instalatia erain functie, in momentul depasirii semnalului de iesire X5 care ordonaoprirea,
prevazut cu inductor de 2000 Hz, indiferent de viteza, ea ar fi comandat franarea rapida a trenului.

n cazul investigat, datoritd semnalelor luminoase - cu farurile locomotivel - si acustice - cu claxonul
locomotivei - ale mecanicului de latrenul nr.57700-005 si audio prin instalatia de radio-telefon ale IDM,
mecanicul trenului nr.66691-007 a luat masura de franare rapida in momentul in care s-a aflat in dreptul
semnalului de iesire X5, astfel ca actiunea lui a fost asemanatoare cu cea care ar fi fost produsa de instalatia
INDUSI daca aceasta ar fi fost n functie.

Tn acest caz, faptul ca mecanicul a reactionat prin efectuarea unei franari rapide in dreptul semnalului de
iesire a fost o intamplare fericitd in conditiile in care riscul producerii unei coliziuni a fost foarte mare.
Incidentul produs releva importanta functionarii instalatiei INDUSI, mai ales in conditiile acumularii unei
stari de oboseald, reprezintd o situatie din care mecanicii de locomotivd si nu numai, pot trage
invatdmintele necesare pentru prevenirea accidentelor.

Referitor la activitatea sefului de tren

Pe distanta Rupea — Sighisoara, In cabina de conducere a locomotivei trebuia sa se mai afle si seful de
tren, a caror atributii instructionale in cazul conducerii in sistem simplificat, sunt de ainterveni in sensul
opririi trenului, n situatiile in care mecanicul isi pierde capacitatea de conducere a trenului.

Conform declaratiilor date in cursul investigatiei atat de mecanic cat si de seful de tren, cel din urma s-a
aflat in cabina de conducere pana dupa trecerea de semnalul de intrare al statiei CFR Sighisoara, cand s-
a deplasat 1n postul opus pentru a manca si a-si face o cafea. Dar, din aceleasi declaratii au reiesit unele
neconcordante. Acestea, precum si faptul ca pe distanta Mureni — Vanatori — figura nr.5 , trenul a oprit si
a stationat nejustificat timp de 6 minute, pot conduce rezonabil la concluzia ca pe distanta Rupea —
Sighisoara, deci si in momentul producerii incidentului, seful de tren nu s-a aflat Tn postul de conducere.

Referitor la acest aspect, mecanicul de locomotiva a declarat ca sunt unii sefi de tren care nu stau in timpul
parcursului Tn cabina de conducere pentru a-si indeplini sarcinile de serviciu, dar el nu a intocmit rapoarte
de eveniment in acest sens, pentru a atentiona managementul de siguranta al GFR.

Comisia de investigare considera ca prezenta sefului de tren in cabina de conducere - conform obligatiilor
de serviciu - ar fi putut impiedica producereaincidentului.

Alte constatari

In anul 2022 mecanicul de locomotivi a avut 2 franiri de urgentd ca urmare a nerespectarii vitezelor de
control la influente de 1000 Hz, respectiv 500 Hz lainductorii din cale. In ambele cazuri, mecanicul nu a
intocmit formele necesare (nota de avizare si raport de eveniment).

Conform documentelor puse la dispozitie, de la Inceputul anului 2022 si panad la momentul producerii
incidentului, nu au fost constatate cazuri de circulatie cu instalatiile INDUSI sau DSV izolate nejustificat,
in sarcina mecanicului de locomotiva.

Intreprinderea feroviari CFeSp

Dupa darea inapoi a trenului nr.66691-007, IDM a efectuat parcurs de intrare in statie in vederea gararii
la linia nr.4 si iInmanarii unui ordin de circulatie pentru trenul nr.57700-005.

Mecanicul trenului nr.57700-005 a condus locomotiva cu viteza redusa (4,5 km/h - 1,25 m/s), fara a opri
trenul (nerespectand conditia de garare a unui tren in statie), pe o distanta de 1280 m, pana la iesirea din
statie, dupa care si-a continuat mersul cu viteza prevazuta in livret. Mecanicul a procedat in acest mod,
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desi inainte de intrarea trenului in statie, a fost avizat de IDM ca trebuie sd opreasca in statie pentru
primirea unui ordin de circulatie (v. cap.3.a.1 si 3.b.1).

Dupa angajarea trenului nr.57700-005 pe linia nr.4, in timp ce acesta circula cu viteza redusa, IDM a
manipulat semnalul de iesire corespunzator liniei nr.4 din pozitia ,,pe oprire” in pozitia ,,pe liber” (v.
cap.3.a.5) si a permis trecerea trenului prin statie, fara ca acest tren sd opreasca pentru inmanarea ordinului
de circulatie necesar.

Mentionam faptul ca mecanicul de locomotiva nu a putut preda comisiei deinvestigare unicatul ordinului
de circulatie care trebuia sa se afle in posesia lui, dar pe duplicat (de la convolutul de rapoarte din statie),
semnatura corespunzatoare primirii de catre mecanic a ordinului, nu era asemanatoare cu semnatura data
comisiel deinvestigare pe formularul de chestionare.

In ceea ce priveste ordinul de circulatie, facem urmatoarele precizari:

v" ordinul de circulatie este un formular tipizat si inseriat, prin care se aduc in scris, la cunostinta
mecanicului (....), conditii in legatura cu circulatia trenurilor si/sau executarea manevrei, cum ar fi
de exemplu, restrictiile de viteza necuprinse in BAR;

v" in ordinul de circulatie care trebuia inmanat trenului nr.57700-005, erau inscrise conditiile din
livret corespunzatoare circulatiei In continuare a trenului si o restrictie de vitezd de 30 km/h
necuprinsd in BAR, dintre Hm Bod si statia CFR Stupini;

v 1n conformitate cu prevederile din Regulament, ,.expedierea de trenuri fara ordin de circulatie
atunci cand reglementarile specifice prevad obligativitatea emiterii acestuia”, reprezintda un
incident Tncadrat la art.8, grupa C, pct.3.5 — alte incidente produse in legdturd cu siguranta
feroviara.

Tn concluzie, mecanicul trenului nr.57700-005 nu a respectat conditiile de garare a trenului in statie pentru
primirea unui ordin de circulatie. Este posibil ca ordinul de circulatie sa fi fost totusi inménat din mers,
fara a da posibilitatea mecanicului sa il citeasca si sd il verifice, fapt ce contravine prevederilor
instructionale.

De asemenea, desi a avut cunostintd despre producerea incidentului, personalul de locomotiva - desi nu a
avut nicio implicatie negativa in producerea acestuia - nu a avizat acest fapt prin raport de eveniment,
contrar prevederilor instructionale.

Administratorul de infrastructura

Asa cum s-a mentionat si mai sus, dupa producerea incidentului, desi nu 1 s-a solicitat de cdtre mecanicul
de locomotiva care 1-a produs, IDM a luat decizia si a dispus darea inapoi a trenului nr.66691-007. Prin
aceasta decizie, s-a alterat practic producerea incidentului, fara a se verifica cauzele care au condus la
depasirea semnalului de iesire in pozitia ,,pe oprire”, cauze care in anumite conditii, ar fi putut conduce la
producerea unui nou incident sau chiar a unui accident.

In cursul investigatiei s-a constatat ci decizia l-a luat prin surprindere chiar si pe mecanicul care a produs
incidentul, mesajele transmise prin radio fiind foarte scurte si putin explicite, justificate probabil prin
dorinta de a-si gjuta colegul si a evita o eventuald sanctionare a acestuia.

Modul de actiune al IDM din statie si a personalului de conducere si deservire al celor doua locomotive
dupa producerea incidentului, prin alterarea conditiilor de producere a incidentului, nerespectarea
conditiilor de garare a unui tren in vederea primirii unui ordin de circulatie, conduc la concluzia ca pentru
simplificarea activitdtii, nu s-au realizat o serie de actiuni care reglementeaza activitatea si care constituie
in sine o barierd de siguranta.

Faptul ca incidentul nu a fost avizat, nu a creat conditiile ca personalul de locomotiva sa constientizeze
pericolul, si a eliminat posibilitatea ca aceasta situatie sa fie utilizata ca o lectie de siguranta care ar reduce
riscul unor evenimente similare.

52



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

4.d.1. Intreprinderea feroviara GFR

Referitor la mecanismele de control si procesele de monitorizare

Regulamentul UE nr.1078/2012, ,.stabileste o metoda de sigurantd comunda (MSC) in materie de
monitorizare, pentru a permite gestionarea efectiva a sigurantei n cadrul sistemului feroviar in cursul
activitatilor de exploatare si de Intretinere si, dupa caz, pentru a imbunatati sistemul de gestionare”.

Conform acestui Regulament, ,,intreprinderile feroviare, administratorii de infrastructurd si entitatile
responsabile cu iIntretinerea sunt responsabile pentru efectuarea procesului de monitorizare” prevazut in
anexala Regulament.

In ceea ce priveste efectuarea procesului de monitorizare, GFR apus la dispozitie comisiei de investigare
Dispozitia nr.6 din data de 27.04.2023 prin care s-a aprobat procedura privind organizarea si desfasurarea

activitatii de monitorizare prin control. Anterior, procesul de monitorizare s-a facut in baza Dispozitiei
nr.8 din 02 iunie 2015.

Conform procedurii amintite, ,,monitorizarea prin control este activitatea prin care se verifica modul in
care personalul care lucreazad sau concurd la siguranta circulatiei trenurilor cunoaste si aplica intocmai
prevederile actelor normative, instructiunilor si reglementarilor specifice functiei pe care o indeplineste”.

Printre tipurile de control prevazute se numara si ,,insotiri de trenuri”. Acestea se efectueaza de catre
personalul de specialitate salariat cu atributii de conducere, instruire, indrumare si control. Conform
Anexei nr.l la procedurd, norma minima de kilometri de insotire tren este de 50 km/luna si trebuie
efectuata doar de instructorii M/C, T, V.

Din verificarearapoartelor de insotire tren intocmite de instructorii de speciaitate T Tn perioadaianuarie-
iunie 2023 pe sectia de circulatie Brasov — Copsa Mica, puse la dispozitie, s-au constatat urméatoarele:

v" insotirile au fost efectuate de o singurd persoana avand functia de instructor T;

v' rapoartele intocmite nu contin nicio constatare referitor la calea de rulare, stare tehnica a
vehiculelor feroviare, instalatii, personalul de locomotiva si tren, etc.;

v’ cu exceptia primei insotiri din luna ianuarie, cand locomotiva a fost condusa si deservita in
echipa completa - mecanic de locomotiva si mecanic ajutor - in toate cel el ate cazuri, locomotiva
a fost condusa si deservita in sistem simplificat — mecanic de locomotiva si sef de tren — care nu
are atributii de efectuare a reviziilor in sala masinilor. Cu toate acestea, in toate rapoartele s-a
facut mentiunea ,,mecanicul ajutor efectueazd revizii In sala masinilor cu permisiunea
mecanicului, iar dupa efectuarea reviziei, comunicd cele constatate in sald, mecanicului”.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Pentru identificarea pericolelor, analiza, evaluarea si aprecierea riscurilor asociate, GFR are intocmita
procedura de sistem integrat - Evaluareariscurilor - cod PS| 6.1-01.

Conform acesteia, ,,pericolele si riscurile trebuie identificate la orice nivel unde se sesizeaza ca exista
consecinte asupra atingerii obiectivelor si pot fi luate masuri specifice de solutionare a problemelor
ridicate de respectivele riscuri”.

Evaluarea riscurilor s-a facut prin metoda ,,Analiza modurilor de defectare si a efectelor acestora —
FMEA”. Metoda permite analizarea sistematica a potentialelor defectiuni, ludnd in considerare cele trei
dimensiuni: probabilitatea aparitiei — ,,P”, probabilitatea detectarii — ,,D” si semnificatia - ,,S”. Fiecare
dimensiune a fost notatd cu puncte de evaluare intre 1 si 10. Produsul acestor trei dimensiuni reprezinta
indicele de prioritate a riscului (CR), care serveste ca indice in evaluarea riscurilor: CR=PxDXxS.

53



Din verificarea documentelor puse la dispozitie, respectiv rezultatul evaluarii riscurilor asociate
proceselor relevante, au reiesit urmatoarele:

Pentru zona de risc (proceg/activitate) ,.,transport feroviar”, au fost identificate mai multe pericole, printre
care - in legatura cu modul de producere al incidentului -, si ,.,nerespectarea prevederilor privind serviciul
continuu maxim admis pe locomotiva”.

In analiza efectuati, s-au stabilit ca puncte de evaluare, urmitoarele valori:
v’ pentru ,,probabilitatea aparitiei - P, valoarea 5 — o frecventa de 1/1000;

v’ pentru ,,probabilitatea detectarii — D”, valoarea 3 — ridicata: ,,recunoasterea cauzei defectiunii pe
baza caracteristicilor evidente este simpld si/sau este asiguratd prin mai multe proceduri de
verificare independente”;

v’ pentru ,,semnificatia — S”, valoarea 6 — medie: ,,functionalitatea procesului este limitata si/sau
existd premise pentru remedieri. Vatdmari mai mici si/sau daune asupra mediului Inconjurator.
Urmarile defectiunii atrag nemultumirea clientului”.

Indicele de prioritate ariscului (CR) rezultat a avut valoarea de 90 — risc redus, acceptabil dar tinut sub
monitorizare. Responsabili pentru gestionarea riscului au fost stabiliti: mecanicul, IDM, dispecer, inginer-
dispecerat, sef sectie transporturi.

Referitor la aceastd analiza, facem urmatoarele observatii:

v" 1in opinia comisiei de investigare, valoarea pentru probabilitatea detectdrii — D nu a fost stabilita
corespunzator, avand in vedere faptul ca, asa cum s-a aratat si in cap.4.a.1, personalul cu atributii
n prelucrareafoilor de parcurs nu a depistat niciun caz de depasire a serviciului continuu maxim
admis. De asemenea, faptul ca s-au Tnregistrat astfel de cazuri - constatate de catre ASFR, de
exemplu - poate conduce rezonabil la concluzia ca acest risc nu a putut fi gestionat (tinut sub
control);

v' comisia de investigare considera ca in conditiile date (existente), ar fi fost mai potrivit stabilirea
unei probabilitati ,,reduse” de detectare - ,;recunoasterea cauzei defectiunii este foarte dificila
si/sau procedurile de verificare sunt nesigure”, cu valori ale punctelor de evaluare cuprinse intre
7+8. In aceste conditii, indicele CR ar fi avut cel putin valoarea de 210 — risc ,,intolerabil” care ar
fi trebuit exclus, respectiv ar fi fost necesare masuri suplimentare de gestionare a riscului.

Pentru aceeasi zona de risc (proces/activitate) ,,transport feroviar”, afost identificat - in legatura cu modul
de actiune al mecanicului dupa producerea incidentului - pericolul ,,neavizarea incidentel or/accidentel or
feroviare”. Valoarea obtinuta pentru indicele riscului 1-a incadrat la categoria riscului ,,acceptabil”, fara
observatii din partea comisiei de investigare.

Pentru zona de risc (proces/activitate) ,,exploatarea locomotivelor electrice tip LE”, au fost identificate
mai multe pericole, printre care - in legatura cu modul de producere al incidentului - si interpretarea
eronatd de catre mecanicul de locomotiva a indicatiilor semnalelor fixe si mobile care ordond OPRIREA™.
Din punctul de vedere a comisiel de investigare, pericolul ar fi trebuit sa se regaseasca in zona de risc
»transport feroviar”.

In analiza efectuati, s-au stabilit ca puncte de evaluare, urmatoarele valori:
v' pentru ,,probabilitatea aparitiei — ,,P”, valoarea 3 — o frecventa de 1/5000;

v’ pentru ,,probabilitatea detectarii —,,D”, valoarea 4 — medie: ,,recunoasterea cauzei defectiunii pe
baza unor caracteristici masurabile este dificild si/sau procedurile de verificare sunt relativ sigure”;

v’ pentru ,semnificatia — ,,S”, valoarea 5 — medie: ,,functionalitatea procesului este limitatd si/sau
existd premise pentru remedieri. Vatdmari mai mici si/sau daune asupra mediului Inconjurator.
Urmarile defectiunii atrag nemultumirea clientului”.
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Indicele de prioritate ariscului (CR) rezultat a avut valoarea de 60 — risc redus, acceptabil dar tinut sub
monitorizare. Responsabil pentru gestionarea riscului a fost stabilit mecanicul de locomotiva.

Referitor la aceasta analiza, facem urmatoarele observatii:

v" conform procedurii GFR, pentru o probabilitate a detectarii (D) ,,medie”, punctele de evaluare sunt
intre 4+6. Pentru calculul CR, se putea luain analiza si valoarea maxima 6;

v" conform procedurii GFR, pentru o semnificatie (S) ,,medie”, punctele de evaluare sunt intre 4+6.
Pentru calculul CR, se putealuain analiza si valoarea maxima 6;

v" in conditiile mentionate mai sus, pentru o aceeasi valoare a probabilitatii (P) - 3, indicele CR ar fi
avut valoarea 108 — risc tolerabil, ,,acceptat numai dupa ce luarea altor méasuri este considerata a

fi exagerata”. Cu alte cuvinte, o altfel de analiza - in limitele impuse de procedura - ar fi impus
luarea unor masuri suplimentare de siguranta pentru gestionarea pericolului amintit.

Un alt pericol identificat - in legatura cu producerea incidentului - pentru zona de risc (proces/activitate)
»exploatarea locomotivelor electrice tip LE”, a fost ,.oboseala/atentia scazuta datoratd depasirii de catre

mecanic a serviciului maxim admis pe locomotiva”. Din punctul de vedere a comisiei de investigare,
pericolul ar fi trebuit sd se regdseasca in zona de risc ,,transport feroviar”.

In analiza efectuatd, s-au stabilit ca puncte de evaluare, urmatoarele valori:
v’ pentru ,,probabilitatea aparitiei — ,,P”, valoarea 3 — o frecventa de 1/5000;

v’ pentru ,,probabilitatea detectarii - ,,D”, valoarea 2 - ,ridicatd”: ,,recunoasterea cauzei defectiunii
pe baza caracteristicilor evidente este simpla si/sau este asigurata prin mai multe proceduri de
verificare independente”;

v' pentru ,,semnificatia - ,,S”, valoarea 9 - ,,extrem de grava”: ,,siguranta persoanelor este periclitata
si/sau se contravine prevederilor legale sau ale autoritatilor. Accidente cu numerosi morti si/sau
numeroase persoane ranite grav si/sau daune grave asupra mediului Tnconjurator. Pierdere
considerabild de imagine”.

Indicele de prioritate ariscului (CR) rezultat a avut valoarea de 54 — risc redus, acceptabil dar tinut sub
monitorizare. Responsabil pentru gestionarea riscului a fost stabilit mecanicul de locomotiva, dispecer si
tehnician.

Referitor la aceasta analiza, facem urmatoarele observatii:

v" 1in aceeasi analiza, pentru pericolul ,,nerespectarea prevederilor privind serviciul continuu maxim
admis pe locomotiva”, a fost stabilita pentru probabilitate (P), o valoare de 5 — frecventa 1/1000.
In aceste conditii, pentru ,,oboseala/atentia scizuta datorata depasirii de citre mecanic aserviciului
maxim admis pe locomotiva”, ar fi trebuit luata in calcul aceeasi valoare — 5. Cu atét mai mult cu
cat in ultimii 5 ani, n activitatea GFR s-au mai inregistrat 2 cazuri de depasiri de semnale de
circulatie, cu consecinte insemnate, chiar grave, care au avut ca factor comun - conducerea si
deservirea locomotivelor de remorcare ale trenurilor, de catre personal a carui stare fizica si psihica
era afectatd de oboseala acumulatd ca urmare a depasirii duratei serviciului maxim admis pe
locomotiva (v. cap.4.e);

2

v conform procedurii GFR, pentru o probabilitate a detectarii (D) ,,ridicatd”, punctele de evaluare
sunt intre 2+3. Pentru calculul CR, se putea lua in analiza si valoarea maxima 3;

v" conform procedurii GFR, pentru o semnificatie (S) ,,extrem de grava”, punctele de evaluare sunt
intre 9+10. Pentru calculul CR, se putea lua in analiza si valoarea maxima 10

v" 1in conditiile mentionate mai sus, indicele CR ar fi avut valoarea 150 — risc nedorit, ,.trebuie dirijate
catre tipul tolerabil sau redus prin luarea masurilor corespunzatoare”. Cu alte cuvinte, o atfel de
analizd —in limitele impuse de procedura - ar fi impus luarea unor masuri suplimentare de siguranta

55



pentru gestionarea riscului aparitiei oboselii ca urmare a depasirii serviciului continuu maxim
admis.

Pentru aceeasi zona de risc (proces/activitate) ,.exploatarea locomotivelor electrice tip LE”, a fost
identificat - in legatura cu modul de actiune al mecanicului in ceea ce priveste izolarea instalatiei INDUSI
- pericolul ,.scoaterea sau izolarea nejustificata din functie a instalatiei DSV si/sau INDUSI”. Valoarea
obtinutd pentru indicele riscului 1-a incadrat la categoria riscului ,,acceptabil”, fara observatii din partea
comisiei deinvestigare.

Avand in vedere cele mentionate mai sus, comisia de investigare considerd cad actiunea neaprofundata
de identificare a riscurilor asociate operatiunilor feroviare efectuata de GFR pentru zona derisc
»transport feroviar”, a condus la crearea conditiilor care au determinat factorul cauzal al producerii
incidentului. Fiind de natura organizationala si manageriald in legdtura cu aplicarea SMS, el reprezintd un
factor sistemic al producerii incidentului, care ar putea afecta accidente similare si conexe in viitor.

Certificate de siguranta

Lamomentul producerii incidentului feroviar, GFR, in calitate de OTF aveaimplementat sistemul propriu
de management al sigurantei feroviare, In conformitate cu prevederile Directivei 2016/798/CE privind
siguranta pe caile ferate comunitare si cu legislatia nationald aplicabila, aflandu-se in posesia unui
Certificat unic de sigurantd cu numarul european de identificare EU 1020210087 (reinnoit) cu validitate
n perioada 21.07.2021 + 08.04.2025.

Certificatul este acordat pentru transportul de marfuri, inclusiv servicii de transport de marfuri periculoase,
zona de operare fiind Romania — sectiile de circulatie, liniile ferate industriale si vehiculele motoare
acceptate in cadrul evaluarii. Conform documentelor puse la dispozitie, locomotiva de remorcare a
trenului si sectia de circulatie unde s-a produs incidentul, fac parte din grupul vehiculelor feroviare
respectiv a sectiilor de circulatie acceptate in cadrul evaluarii.

4.d.2. Administratorul de infrastructurda
Referitor la mecanismele de control si procesele de monitorizare

Pentru efectuarea procesului de monitorizare in conformitate cu prevederile Regulamentului (UE)
nr.1078/2012, CNCF are elaborata Dispozitia nr.41 din data de 22.03.2023 ,,privind activitatea de control
in legatura cu siguranta feroviara”, cu intrare in vigoare incepand cu data de 01.04.2023. Anterior,
activitatea de monitorizare s-a efectuat in baza Dispozitiei nr.100 din data de 08.07.2020.

Conform dispozitiei Tn vigoare la momentul producerii incidentului, o componenta a activitatii de
monitorizare efectuate de CNCF, este activitatea de control.

Scopul acestei activitati este:

v' de a identifica, c&t mai devreme posibil, cazurile de neconformitate care ar putea provoca
accidente, incidente, incidente evitate la limita si alte evenimente periculoase;

v identificarea de pericole care au impact In gestionarea sigurantei, respectiv a modului de tinere sub
control ariscului.

Au fost definite urmatoarele activitati de control: control ierarhic, control de noapte, control prin sondaj,
insotiri de trenuri, control inopinat, control de fond, control tematic, control general.

Conform Dispozitiei amintite, ,,in timpul controlului se culeg informatii pentru depistarea atat a cazurilor
de neconformitate, cat si metode/procedee incorecte de lucru si sisteme gresite de lucru. Analizarea
informatiilor culese in timpul controlului, urmareste identificarea cauzelor care genereaza neconformitati,
in scopul stabilirii de masuri adecvate pentru eliminarea si prevenirea reaparitiei acestora”.
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Controlul se bazeaza pe un numar de 11 principii. Unul dintre aceste principii este ,,principiul preventiei”,
cu urmatorul enunt: ,,presupune prevederea si identificarea posibilelor erori si nereguli, in_scopul
prevenirii acestora pe intreg parcursul desfasurdrii controlului”.

In opinia comisiei de investigare, enuntul principiului este limitativ, si nu este in concordanti cu
prevederile Regulamentului mentionat si cu art.14 din Dispozitie. Astfel, in conformitate cu prevederile
acestuia, ,, strategia si planul (planurile) de monitorizare definesc indicatori cantitativi si/sau calitativi
care pot: (a) transmite avertismente timpurii cu privire la orice abatere de la rezultatele asteptate sau pot
oferi garantia cd rezultatele asteptate vor fi atinse, astfel cum este prevazut”. Cu alte cuvinte, identificarea
posibilelor erori ar fi bine sa se faca pentru prevenirea producerii acestora pe viitor pe intreaga perioada
de activitate desfasurata de personalul controlat si nu numai pe perioada efectuarii controlului.

Principiul mentionat mai sus s-a regasit si in Dispozitia nr.100 din data de 08.07.2020, aspectul fiind
sesizat si in cadrul investigatiei efectuate ca urmare a accidentului feroviar produs in data de 29.08.2022
in statia CFR Brasov Triaj. Raportul de investigare intocmit cu aceasta ocazie poate fi consultat pe site-ul
www.agifer.ro in sectiunea Rapoarte de investigare.

Pentru efectuarea controalelor se intocmesc programe si ,,se stabilesc tematici de control care contin
obiectivele urmarite in cadrul procesului de monitorizare a activitatii. Tematicile se adapteaza, ori de cate
ori este necesar, in functie de specificul activitétii, in vederea evaludrii modului 1n care sunt respectate si
sunt puse in aplicare procesele, procedurile si masurile tehnice, operationale si organizationale”.

Controlul prin sondaj se executd in baza tematicii de control propusd de personalul care efectueaza
controlul si se aproba de seful ierarhic. Ea trebuie formulata ,,astfel incat activitatea de control sa-si atinga
obiectivelescontate”. De asemenea, tematica ,,trebuie sa fie concentrata pe identificarea neconformitatilor
si stabilirea masurilor corective si sa aiba o abordare bazata pe risc”.

Conform aceleiasi dispozitii nr.41, tematica de control — care nu este limitativa - trebuie sa fie intocmita
astfel Tncét in timpul controlului:

v' sa se abordeze cu prioritate aspectele care au generat accidente si incidente feroviare;

v' si se verifice si si se evalueze misurile stabilite pentru tinerea sub control a riscurilor, precizate
prin Strategia de monitorizare pentru a fi urmarite cu prioritate;

v’ sd se verifice activitatile cu impact in siguranta feroviara;

v' sd nu se limiteze doar la verificari punctuale ale unor reglementari.

Mentiune: aceste ultime conditii pentru intocmirea tematicii de control, nu existau si in tematica
anterioard, in baza cdreia s-au efectuat majoritatea controalelor prin sondaj in statia CFR
Sighisoara in anul 2023, anterior producerii incidentului.

Pentru verificarea modului de monitorizare a activitatii in statia CFR Sighisoara, comisiade investigare a
verificat activitatea revizorilor de sector si regionali de specialitate ,trafic” cu sector de activitate in
aceasta statie, respectiv:

v' 1 revizor sector specialitate ,trafic” din cadrul Diviziei Trafic — SRCF Brasov;

v" 1 revizor regional specialitate ,,trafic” din cadrul RRSCF Brasov.

Avéand in vedere actiunile IDM dupa producerea incidentului si specificul statiei CFR Sighisoara,
respectiv dotarea acesteia cu o instalatie de centralizare electronicd, cu posibilitatea inregistrarii si
vizualizarii ulterioare a alarmelor/defectelor aparute in activitatea IDM intr-o turd de serviciu (V.
cap.3.a.5), comisia de investigare a verificat daca prin tematicile de control sau prin alte dispozitii interne,
a fost prevazuta o verificare a activitatii IDM la iesirea din serviciu a acestuia sau periodic, laun interval
minim de timp, prin vizualizarea informatiilor din ,,jurnal”.
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Din verificarea acestor tematici de control a reiesit faptul ca nu s-a luat Th considerare efectuarea unor
astfel de verificari. De asemenea, conform documentelor puse la dispozitie de SRCF Brasov, nu existd o
procedurd/instructiune de lucru pentru verificarea informatiilor — ce cuprind si alarmele/defectele
Tnregistrate - din ,,jurnalul” instalatiei la iesirea din serviciu a fiecarui IDM.

Mentionam faptul ca inregistrarile din ,,jurnal” se pastreaza in memoria acestuia o perioada de circa 24
dezle.

Luand in considerare cele mentionate mai sus, comisia de investigare considerd ca lipsa verificarilor
operative a inregistrarilor din ,,jurnalul” instalatiei de centralizare electronica a afectat hotarator
eficacitatea monitorizarii activitatii IDM si in conditiile in care acesta stia ca nu se fac astfel de verificari
acreat premisele pentru calDM sa procedeze, dupa producerea incidentului, contrar codurilor de practica
in vigoare, asumandu-si continuarea activitatii in conditiile unui nivel de siguranta scazut.

Mentiune: din verificarea notelor de constatare intocmite de cel doi revizori, s-a constatat ca majoritatea
constatarilor au vizat diverse nerespectari de efectuare a Inscrisurilor necesare in registrele
statiei. In aceste conditii, o instructiune de lucru pentru verificarea modului in care IDM
inscrie in RRLISC toate ,,alarmele” din ,,jurnalul” instalatiei, nu ar fi trebuit sa implice costuri
sau un efort suplimentar din partea organelor de control.

Dupa producerea incidentului, SRCF Brasov a dispus prelucrarea acestuia cu tot personalul interesat. De
asemenea, S-a constituit o comisie de cercetare a imprejurarilor producerii incidentului si a personalului
implicat.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

In cadrul Sistemului de Management Calitate — Mediu — Sigurantd, la data producerii accidentului
feroviar, CNCF avea intocmita Procedura de Sistem Managementul Riscului —cod PSO - 6.1, editia 3, cu
intrare in vigoare in data de 19.11.2018.

Printre Documentele de referintd care au stat la baza elabordrii acestei proceduri, de regasesc
Regulamentul (UE) nr.1169/2010, Regulamentul (UE) nr.762/2018 si Regulamentul (UE) nr.402/2013.

Scopul procedurii mentionate este de a stabili ,,modul de identificare si evaluare a riscurilor, de stabilire
a strategiei de risc, precum si de implementare si monitorizare a masurilor de control si a eficacitatii
acestora, prin minimizarea efectelor negative ale riscurilor ori pentru vaorificarea unor posibile
oportunitati”.

In proceduri este stabilit si modul de evaluare a expunerii la risc, determinati ca produs, pe o scali in 5
trepte (foarte scazuta, scazutd, medie, ridicata, foarte ridicatd), a probabilitatii de aparitie a riscului si a
impactului acestuia, fiind stabilite criterii pentru fiecare treapta in parte.

In baza procedurii mentionate mai sus, la nivelul SRCF Brasov, exista intocmit si a fost pus la dispozitia
comisiei deinvestigare, un Registru de riscuri.

Pentru activitatea ,,Management trafic feroviar”, au fost identificate mai multe riscuri si cauze care
favorizeaza aparitia acestora.

Nu afost identificat capericol (v. cap. definitii si abrevieri), modul de procedare al IDM dupa producerea
incidentului, respectiv neavizarea incidentul ui.

Mentiune: se poate considera ca fiind foarte buna prevederea din Dispozitia privind activitatea de control
referitoare la faptul ca tematicile de control trebuie sa fie intocmite astfel incat ,,sa se verifice
si sd se evalueze masurile stabilite pentru tinerea sub control a riscurilor”, dar ea poate fi
ineficienta dacad nu sunt identificate toate riscurile operationale relevante, conform cerintei
3.1.1 din Regulamentul UE nr.762/2018.

Autorizatii de sigurantd
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La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF in calitate de administrator a infrastructurii
feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, In
conformitate cu prevederile Directivel (UE) 2016/798 privind siguranta pe caile ferate comunitare, a OUG
nr.73/2019 privind siguranta feroviard si a Ordinul ministrului transporturilor, infrastructurii si
comunicatiilor nr.232/2020 privind eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

Autorizatiei de Sigurantd cu numarul de identificare AS21003 valabild de la data de 28.12.2021 pana la
data de 27.12.2026, prin care ASFR a confirmat indeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia nationala
si acceptarea SMS al administratorului de infrastructurda feroviara si permite acestuia sa
administreze/gestioneze si sa exploateze o infrastructura feroviard, in conformitate cu Directiva (UE)
2016/798/UE privind siguranta feroviara si cu legislatia nationala aplicabila.

4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar

In ultimii 5 ani — analizati de comisia de investigare — Tn activitatea GFR s-au inregistrat 2 cazuri de
depasire a unor semnale de circulatie cu consecinte grave si pagube insemnate, dupd cum urmeaza:

A. Tn datade 12.08.2018, la ora 01:51, in circulatia trenului nr.80315 in vederea opririi in Hm Malu
Mare — SRCF Craiova — s-a produs depasirea semnalului luminos de iesire X II, care afisa spre
tren o unitate luminoasa de culoare rosie cu indicatia “ OPRESTE fara a depasi semnalul!”. Dupa
depasirea semnalului, trenul si-a continuat mersul pe linia curenta firul I dintre Hm Malu Mare si
Hm Banu Maracine, linie care era inchisa circulatiei trenurilor pentru executarea lucrarilor de
reabilitare a viaductului Carcea si care avea suprastructurii caii demontata. Astfel, s-a produs
deraierea locomotivei de remorcare si a primelor 10 vagoane din compunerea trenului, avand drept
consecinte caderea tablierului metalic al primei deschideri a viaductului si a 7 vagoane. Valoarea
estimativa a pagubelor laincheierearaportului deinvestigareafost de 19.481.084,17 lei fara TVA.

B. Tndata de 27.07.2022, la ora 18:31, in circulatia trenului nr.66344 prin Hm GuraMotrului — SRCF
Craiova, s-a produs depasirea sSemnalul luminos de ramificatie YRT care afisa spre tren 0 unitate
luminoasa de culoare rosie cu indicatia “OPRESTE fara a depdsi semnalul!. Dupa depasirea
semnalului, trenul si-a continuat mersul si s-a inscris spre linia de evitare, dupa care s-a produs
deraierea locomotivei de toate osiile si a primului vagon din compunere de primul boghiu, in
prisma de balast aliniei de evitare. Valoarea estimativa a pagubelor la incheierea raportului de
investigare a fost de 231.749,26 lei fara TVA.

In ambele cazuri, unul dintre factorii care au contribuit la producere a fost conducerea si deservirea
locomotivelor de remorcare ale trenurilor, de catre personal a carui stare fizicd si psihica era afectatd de
oboseala acumulata ca urmare a depasirii duratei serviciului maxim admis pe locomotiva.

5. CONCLUZII

5.a. Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele incidentului si actiunile care au urmat
producerii acestuia

Anterior producerii incidentul ui

In data de 08.06.2023, pentru desfasurarea in bune conditii a circulatiei feroviare pe distanta Sighisoara —
Danes, a fost nevoie sa se efectueze in statia CFR Sighisoara a unei incrucisari a doud trenuri de marfa,
respectiv trenul nr.66691-007 si trenul nr.57700-005.
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La apropierea de semnalul de intrare X (din directia Albesti Tarnava) al statiei CFR Sighisoara, acesta
afisa spre tren o unitate luminoasa de culoare galben si cifra 2 la indicatorul luminos de viteza, cu indicatia
., Liber cu viteza redusa de 20 km/h. ATENTIE! Semnalul urmator ordond oprirea”.

In timpul circulatiei trenului nr.66691-007 in vederea garirii acestuia in statie la linia nr.5 (cu viteza
restrictionatd la valoarea de 10 km/h), pe fondul unei stari de oboseala acumulatd de mecanicul de
locomotiva ca urmare a depdsirii serviciului continuu maxim admis, acesta a luat cu intarziere masuri de
franare, astfel ca S-a produs depasirea semnalului de iesire X5 care afisa spre tren o unitate luminoasa de
culoare rosu cu indicatia ,, OPRESTE fard a depasi semnalul!”, atacarea pe la calcai in fals a macazului
nr.26 si angajarea pe parcursul de intrare al trenului de marfa nr.57700-005 care circula din sens opus.

Chiar daca au fost luate cu intarziere, masurile de franare au facut ca trenul sa se opreasca dupa depasirea
de catre locomotiva a semnalului cu circa 100 m. Dupa oprire, locomotivele celor doua trenuri s-au aflat
pe acelasi traseu de circulatie, la o distantd de 30+40 m una fata de cealalta.

Ulterior producerii incidentului

Dupa oprirea celor doua trenuri, IDM - care nu a avut nicio contributie negativa la producerea incidentului,
actiunile efectuate de acesta pana in acel moment fiind In conformitate cu prevederile instructionale - a
luat decizia de a solicita mecanicului de locomotiva darea inapoi a trenului nr.66691-007 astfel ca
locomotiva sa se afle inaintea semnalului de iesire X5 depasit In pozitia ,,pe oprire” si practic, sa se anuleze
conditiile depasirii semnalului.

Masura a fost luatd fard revizuirea schimbatorului de cale nr.26 pe teren de catre personalul L si CT,
pentru a se verifica daca acesta indeplineste conditiile de sigurantd impuse de RET si Instructia nr.351 si
fara consemnare in RRLISC. De asemenea, masura luata de IDM s-a facut fara verificarea cauzelor care
au condus la depésirea semnalului, fara efectuarea probei complete de frand a trenului si fard avizarea
incidentului.

Dupa darea inapoi a trenului nr.66691-007, IDM aefectuat parcurs de trecere atrenului nr.57700-005 prin
statie, apoi a expediat trenul nr.66691-007 in directia de circulatie.

Timpul scurs de la depdsirea semnalului de iesire X5 in pozitia ,,pe oprire” pana la expedierea/ plecarea
trenului nr.66691-007 din statie a fost de 12 minute.

Personalul de conducere si deservire a celor doud locomotive de remorcare ale trenurilor si cei doi IDM
aflati in serviciu in statie, nu au procedat la avizarea incidentului.
Factor cauzal

Neurmadrirea liniei si a indicatiei semnalului de iesire corespunzator liniei de garare a trenului nr.66691-
007 1n statie si luarea cu Intarziere a masurilor de franare in vederea opririi inaintea semnalului de iesire
care ordona oprirea, pe fondul unei stiri de oboseald a mecanicului de locomotiva cauzatd de depasirea
serviciului continuu maxim admis.

Factori sistemici

Actiunea neaprofundata de identificare a riscurilor asociate operatiunilor feroviare efectuata de SC Grup
Feroviar Roman SA pentru zona de risc ,,transport feroviar”.

5.b. Observatii suplimentare

Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare s-au identificat urmatoarele probleme de siguranta care nu
au relevanta pentru concluziile privind cauzele incidentului:

1. Instalatia de centralizare electronicd din statia CFR Sighisoara este incompletd, in sensul ca in
biroul IDM nu exista o imprimanta pentru tiparirea alarmelor inregistrate — conform Instructiunii
de manipulare - si prin urmare, indicatiile de alarma nu puteau fi tiparite nici daca ar fi existat o
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procedura prin care sa se stabileasca o persoana care sa efectueze acest lucru — lucru care de
asemenea nu afost stabilit.

Lanivelul SRCF Brasov nu S-a facut o monitorizare eficienta a activitatii IDM din statiile dotate
cu instalatii de centralizare electronicd, prin intocmirea tematicilor de control sau a unei
proceduri/instructiune de lucru care sa impuna verificarea informatiilor - ce cuprind si
alarmele/defectel e inregistrate - din ,,jurnalul” instalatiei la iesirea din serviciu a fiecarui IDM.

2. In cadrul actiunii de identificare a riscurilor asociate operatiunilor feroviare efectuata de CNCF,
pentru activitatea ,,Management trafic feroviar”, nu a fost identificat ca pericol (v. cap. definitii si
abrevieri), neavizarea unui accident sau incident.

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

Avéand in vedere factorul cauzal si sistemic identificati in cursul investigatiei, in scopul prevenirii
producerii unor accidente sau incidente similare in viitor, in conformitate cu prevederile art.26, ain.(2)
din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, comisia de investigare considera oportuna emiterea
urmiitoarelor recomandari privind siguranta, adresate citre ASFR, care, in limitele competentelor
sale, ia masurile necesare pentru a se asigura ca recomandarile privind sigurantaemisede AGIFER
sunt luate in considerare si, daca este cazul, sunt urmate. Conform prevederilor art.26, alin.(3) din
OUG nr.73/2019 ASFR varaporta periodic, cel putin o data la 6 luni, AGIFER cu privire la misurile
luate sau planificate drept consecinti a recomandirilor emise.

Preambul recomandare privind siguranta nr.456/1

In cursul investigatiei s-a constatat ca SC Grup Feroviar Roméan SA a efectuat o actiune neaprofundata de
identificare a riscurilor asociate operatiunilor feroviare pentru zona de risc ,.,transport feroviar”. Comisia
de investigare considera necesar emiterea urmatoarei recomandari privind siguranta:

Recomandarea privind siguranta nr.456/1

Reevaluarea de catre SC Grup Feroviar Roméan SA ariscurilor asociate operatiunilor feroviare proprii si
stabilirea unor masuri eficiente pentru tinerea sub control a pericolelor ,,nerespectarea prevederilor privind
serviciul continuu maxim admis pe locomotiva”, ,,interpretarea eronata de catre mecanicul de locomotiva
a indicatiilor semnalelor fixe si mobile care ordond OPRIREA” si ,,oboseala/atentia scdzuta datorata
depasirii de catre mecanic a serviciului maxim admis pe locomotiva”.

Preambul recomandare privind siguranta nr.456/2
In cursul investigatiei s-au constatat unele deficiente in activitatea SC Grup Feroviar Roméan SA,
referitoare la:

v" monitorizarea serviciului continuu maxim admis;

v" lectiile invatate din accidente si incidente, respectiv intocmirea rapoartelor de investigare ca
urmare a incidentelor de depasire a serviciului continuu maxim admis;

v' monitorizarea activitatii prin efectuarea insotirilor de trenuri de catre instructorii de specialitate T.

Recomandarea privind siguranta nr.456/2
Reevaluarea de catre SC Grup Feroviar Roman SA a activitatilor mentionate si luarea masurilor pe care
le considerd necesare, pentru imbundtdtirea activitatii.

Preambul recomandare privind siguranta nr.456/3
In cursul investigatiei s-au constatat unele deficiente in activitatea CNCF ,,CFR” SA — Sucursaa
Regionala de Cai Ferate Brasov, referitoare la:

v monitorizarea activitatii IDM din statiile inzestrate cu instalatii de centralizare electronica;

v’ actiunea de identificare a riscurilor asociate operatiunilor feroviare proprii pentru activitatea
,Management trafic feroviar”, referitoare la neavizarea unui accident sau incident.
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Recomandarea privind siguranta nr.456/3
Reevaluarea de catre CNCF ,,CFR” SA aactivitatilor mentionate si a actiunii de identificare a riscurilor
asociate acestora

Referinte

Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201 aprobate prin
Ordinul MTCT nr.2229/2006;

Instructia de manipulare a instalatiei de centralizare electronica tip SIMIS W din statia CFR Sighisoara;

Instructia pentru intretinerea tehnicad si repararea instalatiilor de semnalizare, centralizare si bloc
nr.351/1988,;

Ordinul DTV 17 DA/610/1987 — Instructiuni privind functionarea, deservirea si intretinerea
dispozitivelor de siguranta si vigilenta si a instalatiilor de control punctual a vitezei (INDUSI;

Ordinul DTV nr.17A/447/1971 - Pentru tratarea cazurilor de franare de urgenta a trenurilor, datorita
actiondrii instalatiei INDUSI de control al vitezei si a DSV;

Ordinul MT nr.256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din
Romaénig;

Ordinul MTI nr. 1.151/1.752/2021 pentru aprobarea cadrului general privind examinarea medicala si
psihologica a personalului cu atributii in siguranta transporturilor;

OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 (RET), aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186
din 29.08.2001;

Regulamentul de semnalizare nr.004, aprobat prin Ordinul MTCT nr.1482 din 04.08.2006;

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin Ordinul
MTCT nr.1816 din 26.10.2005;

Regulamentul de remorcare si franare nr.006, aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815 din 26.10.2005;

Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare s1 imbunatatire a sigurantei
feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Roménia, aprobat prin HG
nr.117/2010;

Regulamentul (UE) nr.572/2020, privind structura de raportare care trebuie urmatd pentru rapoartele
de investigare a accidentelor si a incidentelor feroviare;

Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de sigurantd privind cerintele
sistemului de management al sigurantei;

Regulamentul (UE) NR. 1078/2012 privind o metoda de sigurantd comuna pentru monitorizarea pe
care trebuie sd o aplice intreprinderile feroviare si administratorii de infrastructurd dupa primirea unui
certificat de sigurantd sau a unei autorizatii de sigurantd, precum si entitatile responsabile cu
intretinerea;

SR SO 31000:2010 — Managementul riscului. Principii directoare;
SR Ghid ISO 73:2010 — Managementul riscului. Vocabular.

62



Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviarda Roméand - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorilor detransport feroviar
SC Grup Feroviar Roméan SA si SC CER FERSPED SA.
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