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Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare
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- Autoritatea Feroviara Romana

- Autorizatie de furnizor feroviar

- Agentia de Investigare Feroviard Romana

- Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana

- Buletin de avizare a restrictiilor de viteza, valabil pe o perioada stabilita
(de obicei decada)

- cauze directe si imediate ale accidentului/incidentului, inclusiv factori

care au contribuit la eveniment legati de actiunile intreprinse de persoane

implicate sau de starea materialului rulant ori a instalatiilor tehnice;

- cauze referitoare la competente, proceduri si intretinere;

- cauze legate de conditiile cadrului de reglementare si aplicareasistemului
de management al sigurantei.

- instalatii de control-comanda si semnalizare — terestre

- Compania Nationald de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA — managerul de
infrastructura care administreaza si intretine infrastructura feroviara
publica

- efectuarea tuturor operatiunilor de exploatare si supraveghere a
functionarii locomotivei, (Instructiuni nr.201, art.2, aliniatul 3)

- SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA

- halta de miscare - punct de sectionare utilizat in circulatia trenurilor, care
are cel putin doud linii pentru incrucisari si treceri inainte de trenuri
(Regulamentul nr.005/2005, art.117)

- halta afiliatd deschisa pentru trafic de calatori si pentru trafic de marfuri

ca expeditii de vagoane la linia publica sau industriala;

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

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

- Livret cu mersul trenurilor Regio pe Sucursala Regionala de Cai Ferate
Cluj, valabil Tn pericada 12.12.2023-10.12.2024

- locomotiva cu serianr. 92530601554-4

- operator de transport feroviar

- ordonanta de urgentd a Guvernului

- regulatorul de circulatie

- Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara

- instalatia de radio-telefon prin care se efectueaza comunicarea intre
mecanicul de locomotiva, sef tren si IDM
- instalatii de semnalizare, centralizare si bloc



SMS - sistem de management al sigurantei — modul de organizare al activitatilor
specifice astfel incat acestea sd se desfasoare in depline conditii de
siguranta feroviara (Regulament, art.13)

SRCF Cluj - Sucursala Regionala de Cai Ferate Cluj, sucursala a CNCF ,,CFR” SA -
administratorul infrastructurii publice

A. PREAMBUL

A.l. Introducere

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundtatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romaénia, aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de
investigare, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER asigura investigatorul principal pentru
anumite incidente produse in circulatia trenurilor.

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare,
impreund cu reprezentantii operatorilor economici implicati, a fost realizata independent de orice ancheta
judiciara si nu s-a ocupat Th nici un caz cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin
determinarea imprejurarilor si identificarea cauzelor care au dus la producerea acestui incident feroviar
si, dacd este cazul, emiterea recomanddrilor de sigurantd necesare pentru imbunatatirea sigurantei
feroviare.

Utilizareaacestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decét celereferitoare laprevenirea
producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare, poate conduce la
interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.

A.2. Procesul investigatiei

Avénd Tn vedere avizarea nr.18 a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare Cluj
din cadrul SRCF Cluj din data de 28.05.2024, privind incidentul produs ladata de 27.05.2024, ora 23:50,
Tn Hm Sanislau, prin depasirea semaforului deiesire cu un brat de grup B care afisa indicatia ,,OPRESTE
fara a depasi semnalul! Ziua — bragul orizontal, spre dreapta sensului de mers §i noaptea — 0 unitate
luminoasa de culoare rosie spre tren.”, respectiv talonarea macazului schimbatorului de cale nr.1 de catre
trenul de marfa nr.66350427 format din locomotiva LDE 1554 si 26 vagoane de marfa tip Eaos si luand
in considerare ca acest fapt afost incadrat preliminar caincident conform prevederilor art. 8, gr. A, pct.
1.7 din Regulamentul de Investigare, Tn conformitate cu prevederile art.48, ain. (2) din Regulamentul de
Investigare, prin Notanr.1.250/2024 a Directorului General Adjunct AGIFER, afost numit cainvestigator
principal a comisiel deinvestigare, un investigator din cadrul AGIFER.

Dupa consultarea prealabild a partilor implicate Tn incidentul feroviar, conform prevederilor din
Regulamentul de Investigare, investigatorul principal, prin Nota nr.1124/54/2024, a numit membrii
comisiei deinvestigare formata din reprezentanti ai operatorilor economici implicati in incident, respectiv
CNCF si GFR.

B.REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

Ladatade 27.05.2024, trenul de marfa nr.66350427 afost programat pentru circulatie pe distanta
Halmeu - Alesd, fiind format din locomotiva LDE 1554 si 26 vagoane de marfa tip Eaos, incarcate cu
zgura granulata.

Trenul a circulat in bune conditii de siguranta circulatiei, pe distanta cuprinsa intre statia CFR Satu
Mare Sud si Hm Sanislau. In Hm Sanislau, laora23:48, trenul a avut parcurs de primire in statie cu oprire
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pe linia nr.2 abatuta, urmand a stationa in vederea efectudrii unel incrucisari cu trenul de calatori
nr.407027. In timpul circulatiei prin halta, pe fondul luirii cu intarziere a masurilor de franare, trenul de
marfa nr.66350427 nu a oprit in fata semaforului de iesire cu un brat de grup B care afisa indicatia
,OPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua— bratul orizontal, spre dreapta sensului de mers §i noaptea — 0
unitate luminoasa de culoare rosie spre tren, depasindu-l pe oprire, dupa care trenul arulat pana lamacazul
schimbatorului de cale nr.1, pe care l-atalonat.

G Gh. dvusdizy
-L

fapsud?

him

%, Oradea

Imaginea nr.1— Locul producerii incidentului

Trenul de marfa nr. 66350427 afost format din locomotiva LDE 1554 si 26 vagoane de marfa tip
Eaos si aapartinut operatorului de transport feroviar GFR.

Personalul de conducere si deservire al trenului aapartinut operatorului de transport GFR .
Locul producerii incidentului este situat pe raza de activitate a SRCF Cluj, pe sectia de circulatie
Halmeu — Oradea, linie simpla nedlectrificata .

Urmadrile incidentului
Suprastructura si infrastructura caii
In urma producerii incidentului s-a produs avarierea ciocului Tncuietorii de lamacazul nr. 1.

Vehicule feroviare
Incidentul feroviar nu a cauzat pagube la locomotiva de remorcare si la vagoanele din compunerea

trenului.

Mediu
Nu a fost afectat mediul inconjurator.

Persoane vatamate
In urma producerii incidentului feroviar nu au fost inregistrate victime omenesti sau persoane accidentate.

Perturbatii in circulatia feroviara
In urma producerii incidentului feroviar au intarziat 3 trenuri de calatori.
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Cauza directa

Cauza directa o constituie eroarea umana produsa in activitatea de conducere a locomotivei de
catre mecanicul de locomotiva, care nu a luat masuri de franare adecvate in vederea opririi trenului
Tnaintea semaforului deiesire cu un brat de grup B care afisa indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!
Ziva — bratul orizontal, spre dreapta sensului de mers si noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie
spre tren fapt ce a condus la depasirea acestui semnal.

Factori care au contribuit:
Lipsa de atentie a mecanicului de locomotiva in conducerea trenului

Cauzele subiacente ale producerii incidentului au fost nerespectarea unor prevederi din regulamentele si
instructiunile in vigoare, respectiv:

- art.11 alin. (2) din Regulamentul 004/2006 privitor la semaforul deiesire cu un brat de grup B aflat in
pozitie ,,pe oprire”, care afisa indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua — bratul orizontal, spre
dreapta sensului de mers si noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren,

- art.8 din Regulamentul 004/2006, referitor la semnificatia culorii rosu care ordona oprirea, in legatura
cu circulatia trenurilor si executarea miscarilor de manevra ;

- art.121 ain.(1), din Instructiunile 201/2006, referitoare la obligatia personalului de locomotiva de a tine
in permanentd sub observatie indicatia semnalului de iesire al statiei;

- art.127 ain (1), lit @ din Instructiunile 201/2006, care prevede ca in timpul parcursului personaul de
locomotiva trebuie sa urmareasca cu atentie indicatia semnalelor fixe amplasate Tn conformitate cu
reglementarile specifice in vigoare;

Nu au fost identificate cauze primare a e producerii acestui incident.

Grad de severitate

Avénd in vedere activitateain care s-a produs si afectarea sigurantei in exploatare, fapta se clasifica
ca incident feroviar conform Regulamentului de investigare, art. 8, Grupa A — incidente produse n
circulatia trenurilor, pct. 1.7: ,,depasirea de catre trenuri a semnalelor fixe sau mobile, precum si a
indicatoarelor care ordona ,,oprirea”, fara respectarea prevederilor din reglementarile specifice”.

Recomandari de siguranti
In cursul actiunii de investigare desfasurate, comisia a constatat ci producerea incidentului
feroviar a fost generati de o eroare amecanicului de locomotiva, cauzata de lipsade atentie. In evidenta
pericolelor, afost inscris pericolul de depasire asemnalelor ce ordona oprirea, respectiv consecintele ce
pot apirea intr-o astfel de situatie. In aceste conditii, comisia de investigare considera ci nu se impune
emiterea unor recomandari de siguranta.

C.RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descriereaincidentului

Trenul de marfa nr.66350427, a fost expediat |a data de 27.05.2024 ora 21:13 din statia CFR
Halmeu, cu destinatia Alesd, trenul fiind format din locomotiva LDE 1554 si 26 vagoane de marfa tip
Eaos. Pe distanta Halmeu — Sanislau, trenul de marfa nr.66350427 a circulat in conditii normale, iar
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instalatia de control automat a vitezei tip INDUSI a fost izolata nejustificat de catre mecanicul de
locomotiva si nu erain functie la momentul producerii incidentului.

Trenul de marfa nr.66350427 a fost expediat din statia CFR Halmeu la ora 21:13 si a circulat n
conditii normale pana la staia CFR Satu Mare Sud unde a oprit laora 22:10 , dupa care a fost expediat
catre Hm Sanislau laora22:45.

Conditiile de circulatie prevazute de Livretul de mers Cluj, prevedeau trecerea fara oprire a de
marfad nr.66350427 prin Hm Sanislau, insa la ora 22:50 ca urmare a dispozitiei RC Oradea nr.20, IDM
din Hm Sanislau a efectuat parcurs de intrare la linia nr.2 abatuta cu oprire pentru trenul de marfa
nr.66350427, pentru a astepta trecerea trenului 407027.

Trenul de marfa nr.66350427 afost primit in Hm. Sanislau din directia Carei, avand semaforul
mecanic de intrare de Grup D 1/2 cu indicatia ,,LIBER cu viteza redusd, ATENTIE! Semnalul urmator
ordona oprirea”, cu parcurs de intrare asigurat lalinia nr. 2 in abatere, semaforul de iesire de grup B
spre statia CFR Valea lui Mihai avand indicatia ,,opreste fara a depasi semnalul ”.

In aceste conditii la linia nr.2, semaforul de iesire cu un brat de grup B afisa indicatia
,LOPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua — bratul orizontal, spre dreapta sensului de mers si noaptea —
o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren”.

Imaginea nr.2 - semaforul de iesire cu un brat de grup B afisa indicatia ,,OPRESTE fara a depasi
semnalul! Ziva — bratul orizontal, spre dreapta sensului de mers si noaptea — o unitate luminoasa de
culoare rogie spre tren

Dupa ce a intrat la linia nr.2 din Hm Sanislau, trenul a trecut pe langa biroul de miscare fara
sa Tncetineasca In vederea opririi, in conditiile in care semaforul de iesire cu un brat de grup B, care era
iluminat si cu vizibilitate avea indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul si a continuat mersul depasind
semnalul de iesire de grup B, cu locomotiva si un vagon, talonand macazul nr. 1 pe la célcaiul acestuia.
Dupa talonarea macazului mecanicul a impins inapoi trenul intre marcile de siguranta, fard
consimtamantul IDM.
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Imaginea nr.4 — parcursul trenului, cu depasirea semaforului deiesire cu un brat de grup B

Cu ocazia supravegherii prin defilareatrenului nr.66350427 laintrareapelinianr.2 abatuta, IDM
a observat ca trenul nu opreste, motiv pentru care a intrat in biroul de miscare si a apelat prin statia
radiotelefon pe mecanicul trenului, care a comunicat ca nu a putut opri la semaforul de iesire X1,
depdsindu-1 pe indicatia de culoare rosie si ca a talonat macazul nr.1.

IDM de serviciu in continuare a luat masurile instructionale de avizare a incidentului.

Tn urma citirii inregistrarilor din instalatia IVMS, s-a constatat ci masurile de franare luate de
mecanicul de locomotiva si-au facut efectul cand trenul avea viteza de 23 km/h, dupa care trenul a oprit
n 75 metri respectiv in 16 secunde.

C.2. Circumstantele incidentului

C.2.1. Partile implicate

Infrastructura si suprastructura caii ferate din Hm.Sanislau sunt Tn administrarea SRCF Cluj.
Activitatea de Tntretinere a suprastructurii feroviare este efectuata de catre personalul specializat al SRCF
Cluyj.

Instalatiile CCS-T sunt Tn administrarea CNCF si sunt intretinute de catre Sectia CT3 Oradea -
SRCF Clu;.

Instalatia RTF din Hm. Sanislau este in administrarea CNCF ,,CFR” SA si este intretinuta de
salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

LDE 1554 si instalatia de comunicatii feroviare de pe acesta, sunt proprietatea operatorului de
transport feroviar GFR si sunt intretinute de unitati specializate.

Personalul de conducere, respectiv de deservire a trenului nr.66350427 din data de 27.05.2024,
apartine operatorului de transport feroviar GFR.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.66350427 din data de 27.05.2024 a circulat pe relatia Halmeu-Alesd . Trenul
afost compus din locomotiva LDE 1554, condusi si deservita in echipa completa (cu mecanic gutor) de
catre personal autorizat.

Trenul de marfa nr.66350427 a avut lungimea de 397 metri, tongjul 1950 tone, 104 osii, tong
necesar de franat 975 tone, tongj real frénat 1162 tone, tonagj necesar de frénat pentru mentinerea pe loc
195 tone, tong) real de franat pentru mentinerea pe loc 526 tone.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviareimplicate lalocul producerii incidentului
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C.2.3.1. Linii

La locul producerii incidentului feroviar (linia nr. 2 abatutd), din Hm. Sanislau, Tn dreptul
semaforului de iesire mecanic cu un brat de grup B (situat la km 738+796), traseul liniel in planul
orizontal este in aliniament, iar pozitia caii in planul vertical este in panta cu 0 declivitatea de 0,6 %o,
Tn sensul de mers a trenului. Linia este simpla, neelectrificata, iar suprastructura caii este alcatuita din
cale cu joante, sina tip 60, traverse din lemn, prindere indirecta tip K.

Schimbatorul de cale nr.1 este de tip 60, cu deviatie dreapta, tangenta 1/9, raza 300 m, ace
flexibile, montat pe traverse de lemn, prindere indirecta, mod de actionare S.B.W. Declivitatea
liniei Tn zona schimbatorului este in panta de 0.6 %o, fata de sensul de mersa trenului. Varful aparatul ui
de cale este situat lakm 738+768.

Intre axa statiei CFR Carei si axa statiei CFR Valea lui Mihai, viteza maxima de circulatie este de 70
km/h pentru trenurile de marfa, viteza proiectata pe distanta de circulatie dintre statia CFR Carei si statia

CFR Valea lui Mihai este de 100 km/h. Pe linia nr.2 din Hm. Sanislau, viteza maxima de circulatie este de
30 km/h.

C.2.3.2. Instalayii
Circulatia feroviara pedistanta Carei-Sanislau-Vaealui Mihai, se efectueaza pe bazaintelegerilor
telefonice-cale libera. Hm. Sanislau la data producerii incidentului, era dotata cu instalatie de asigurare
cu incuietori cu chei si bloc pentru controlul pozitiei macazurilor si semnalelor tip S.B.W.
Distanta dintre semaforul de iesire B si inductorul de 2000 Hz aferent este de 19 m, inductorul fiind
situat dupa semaforul de iesire, in raport cu sensul de mers al trenului.
Linianr.2 pe care s-a produs incidentul, nu este din constructie dotata cu inductor de 500 Hz .

C.2.3.3 Locomotiva

Caracteristicile tehnice ale locomotivel LDE 1554 sunt urmatoarele:
- locomotiva tip LDE (locomotiva diesel electrica)

- puterealocomotivei: 2100 C.P,;

- lungime peste tampoane: 17.000 mm;

- latime maxima: 3090 mm.

- indlfime maxima: 4500 mm;
- sarcinapeosie- 20t;

- formulaosiilor — Co’-Co’;

- viteza maxima — 100 Km/h;

- ecartament - 1435 mm;

Imaginea nr.5 — locomotiva LDE 1554



C.2.4. Mijloace de comunicare
Intre mecanicul trenului de marfa nr.66350427 si IDM din Hm Sanislau, au fost efectuate
comunicdri prin statia radiotelefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea incidentului feroviar, declansarea planului de urgenta pentru Tnlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a redlizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulamentul de investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF -
administratorul infrastructurii feroviare publice, ai operatorului de transport feroviar de GFR si a
AGIFER.

C.3. Urmarile incidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma producerii incidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale

In urma incidentului feroviar produs in data de 27.05.2024 in Hm. Sanisliu manifestat prin
depasirea pe oprire a semaforului de iesire B de catre trenul 66350427 apartinand GFR, s-a produs
avarierea ciocului Tncuietorii de macaz nr. 1, valoarea prejudiciului cauzat fiind de 5041,89 lei conform
devizului de lucrari estimativ nr. 1767/30.05.2024 intocmit de sectia C.T. 3 Oradea.
C.3.3. Consecintele incidentului Tn traficul feroviar

Caurmare a producerii incidentului feroviar au intarziat 3 trenuri de calatori cu un total de 13

minute.

C.3.4. Consecintele incidentului asupra mediului
Nu au fost urmari asupra mediului Tn urma producerii acestui incident feroviar.

C.4. Circumstante externe

Ladatasi oraproducerii incidentului feroviar, vizibilitateaeraredusa, timp de noapte , temperatura
de 20 °C. Vizibilitateaindicatiilor ssmnalelor luminoase afost conformi cu prevederile reglementirilor
specifice in vigoare.
C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul méarturiilor personalului implicat

e Rezumatul declaratiilor personalului administratorului de infrastructura feroviara publica

Din declaratia IDM al Hm Sanislau, de serviciu la data de 27.05.2024, se pot retine urmatoarele:

La ora 22:50 a primit dispozitia RC nr.20 din partea operatorului RC de oprire a trenului de marfa
Nnr.66350427 dupa care, a efectuat parcurs de intrare lalinianr.2 abatuta cu oprire.

A comunicat prin RTF catre mecanicul trenului de marfa nr.66350427 faptul ca are parcurs de intrare
pe linianr.2 abatuta cu oprire.
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Ladefilareatrenului de marfa nr.66350427 a constatat ca acesta nu opreste si aincercat sa ia legatura
cu mecanicul de locomotiva, dupa care acarul i-a comunicat ca a fost talonat macazul.

o Rezumatul declaratiilor personalului operatorului de transport feroviar Grup Feroviar Roman

Din declaratiile mecanicului de locomotiva care a condus locomotiva LDE 1554, se pot retine
urmdatoarele:

A luat in primire locomotiva L DE 1554 in data de 27.05.024, ora 22.00 in statia CFR Halmeu, starea
tehnicd a locomotivei era bund, instalatiile DSV si INDUSI in functiune.

Dupa plecarea trenului de marfa nr.66350427 din statia CFR Halmeu, a verificat eficacitatea franei
automate prin efectuarea unei depresiuni de 0,3-0,4 bari in conducta generala.

In Hm Sanislau, dupa trecerea locomotivei prin fata biroului de miscare, a luat masuri de franare de
serviciu insd a observat ca franarea nu si-a facut efectul, dupa care a efectuat o franare rapida, dar trenul
a depasit semaforul de iesire.

Considera ca motivul pentru care trenul a depasit semaforul de iesire a fost acela ca robinetul de
franare KD2 era defect.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul administratorului infrastructurii
feroviare publice CNCF ,,CFR” SA
La momentul producerii incidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, ca proprietar si administrator al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara, a Ordonantei de
urgenta a Guvernului nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.
232/2020 pentru eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania, aflandu-se in posesia
 Autorizatiei de Sigurantd cu nr. de identificare AS21003 — prin care ASFR, confirma indeplinirea
cerintelor stabilite prin legislatia nationald si acceptarea Sistemului de Management al Sigurantei al
administratorului/gestionarului de infrastructura feroviara si permite acestuia sd administreze/gestioneze
si sd exploateze o infrastructurd feroviard acordatd la data de 28.12.2021, cu termen de valabilitate pana
la data de 27.12.2026;
La data producerii incidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare cuprindea, in
principal:
- Politica CNCF ,,CFR” SA in domeniul Sistemului de Management Integrat Calitate — Mediu - Siguranta
Feroviara;
- manualul de management;
- obiectivele generale calitative si cantitative ale managementului sigurantei;
- procedurile operationale elaborate/actualizate.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport

La data producerii accidentului feroviar, SC Grup Feroviar Roman SRL, in calitate de operator
de transport feroviar de calatori, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2016/798 privind siguranta pe cdile ferate comunitare,
aflandu-se in posesia urmatoarelor documente privind sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare:

e Certificatul unic de sigurantd nr. EU1020210087, eliberat la data de 21.07.2021, cu valabilitate

pana la data de 08.04.2025;
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GEFR detine o evidenta a riscurilor in documentul Evaluarea riscurilor asociate procelelor relevante, care
afost Tntocmit conform procedurii interne PS 6.1-01 Evaluarea riscurilor

Tn documentul Evaluarea riscurilor asociate procelelor relevante, este identificat riscul de depdsire
semnale. Riscul mentionat este asociat cu pericolul de Neurmdarire a parcursului, cu pericolul de Depasire
neinstructionald a semnalelor ce ordona oprirea si cu pericolul de Scoatere nejustificata din functie a
instalatiei DSV si/sau instalatiei de control punctual al vitezei.

Comisia de investigare a constatat astfel cd GFR a identificat circumstantele care favorizeaza riscul
depasirii semnalelor de iesire care ordona oprirea trenului, precum si consecintele ce pot aparea intr-0
astfel de situatie

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

Lainvestigareaincidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

>
>

vV V V¥V V¥V

A\

norme si reglementari.

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

Ordinul MT nr.256/29.03.2013 pentru aprobareanormelor privind serviciul continuu maxim admis
pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive 1n sistemul
feroviar din Romania;

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

Regulament de Semnalizare nr.004 aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor, Constructiilor
si Turismului nr.1482 din 04.08.2006;

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

Regulamentul de remorcare si franare nr. 006 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;
Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si Tmbunatatire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate si reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG
nr.117/2010;

Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr.402/2013 a Comisiei din 30 aprilie 2013 privind
metoda comuna de sigurantd pentru evaluarea riscurilor ;

surse si referinte:.

e declaratiile personaului implicat Th producerea incidentului feroviar;

o fotografii efectuate lalocul producerii incidentului;

e procese verbal e de constatare efectuate la suprastructura cdii, instalatiile feroviare si la tren.

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

C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalafii

Lainterior, s-au verificat instalatiile SCB din biroul de miscare si de la cabina nr.1, iar acestea au fost
gasite n buna stare de functionare, Sigilate cu sigiliile apartindnd personalului CT.

S-a verificat starea de functionare a RTF din biroul de miscare al Hm. Sanislau si s-a constatat ca este in
stare buna de functionare.

La exterior s-a efectuat verificarea pe teren a macazului nr. 1, acesta corespundea SC, in afara de
Tncui etoareamacazului nr.1 care avea ciocul rupt. Pana lainlocuireaciocului de laincuietoare s-aintrodus
o restrictie de viteza de 10 km/h peste schimbatorul nr.1, nesemnalizata pe teren.
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C.5.4.2. Date constatate cu privirela linii

In urma detalonarii si verificarilor efectuate din punct de vedere L si CT, partile componente ae
aparatului de cale si electromecanismului nr.1 nu au fost afectate in urmatalonarii acestuia, iar urmare a
efectuarii probelor de concordanta, functionare si proba cu icul de 4 mm, acestea au fost lasate in buna
stare, circulatia si manevrareatrenurilor s-areluat normal.

C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia
Constatari efectuate la locomotiva LDE 1554:

instalatia DSV 1n stare buna de functionare si sigilata;

instalatia INDUSI era izolatd, Insd neconsemnata in carnetul de bord al automotorului;
instalatia RTF functiona normal;

instalatia pentru indicarea vitezei n Stare buna si sigilata.

Referitor la izolarea instalatiei INDUSI, instalatia a fost verificatd dupa producerea
incidentului si a rezultat ca aceasta functiona corespunzator.

In urma solicitarii comisiei de investigare, dupa producerea incidentului a fost demontat
robinetul KD2 cu care a fost facuta franarea trenului, iar acesta afost verificat pe un stand specializat.
In urma verificarilor, diagrama rezultatd a evidentiat faptul ci erau in parametri normali curbele
specifice functiilor de franare ale robinetului KD2.

Comisia de investigare considera ca starea tehnica a robinetului KD2 asa cum a fost
constatatd pe stand, nu putea sa contribuie la depasirea semaforului.

C.5.4.4. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Din examinarea diagramei instalatiei de masurare si inregistrare a vitezei tip IVMS, a reiesit
faptul ca trenul acirculat in conditii normale pana la Hm Sanislau. Trenul s-a oprit la ora 23:54:52 dupa
depasirea semnalului de iesire X 1 din Hm Sanislau..

La ora 23:56:55 trenul afost dat inapoi cu viteza de maxim 8 km/h, pe o distantd de 75 m si a
oprit laora23:57:56 n fatamarcii de siguranta lalinia?2.

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie

Timp de lucru aplicat personalului implicat

Mecanicul de locomotiva a condus si deservit trenul nr.66350427 in echipa completa. La data de
27.05.2024 mecanicul a avut prezentarea la serviciu in statia CFR Halmeu si a luat serviciul in primire
la ora 20:00. Pana la ora producerii incidentului, mecanicul a avut o duratd a serviciului continuu pe
locomotiva de 3 ore si 54 minute.

Din verificarile efectuate, s-a constatat ca au fost respectate prevederile Ordinului MT nr.256/2013
privind serviciul continuu maxim admis pe locomotiva precum si timpul liber la domiciliu, anterior
serviciului prestat.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra incidentului
La data producerii incidentului, mecanicul de locomotiva detinea aviz medical si psihologic
necesare exercitarii functiei, in termen de valabilitate si fard observatii.

Referitor la competentele profesionale ale personalului implicat
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Mecanicul de locomotiva respectiv mecanicul ajutor detineau permis de mecanic si certificat
complementar pentru tipul de locomotiva LDE 2100 CP condusa si deservita, respectiv pentru categoria
de conducere si sectia de circulatie pe care s-a produs incidentul.

Ladatade 29.01.2024 mecanicul aefectuat serviciul pentru cunoastereasectiei de circulatie Oradea
— Satu Mare, conform prevederilor Instructiunilor nr. 201/2007, nefiind constatate neconformitati in acest
sens.

C.6. Analiza si Concluzii

C.6.1. Concluzii privind stareatehnica a instalatiilor feroviare

Avand Tn vedere starea instalatiilor prezentate la capitolul C.5.4.1. Date constatate cu privire la
instalayii, se poate afirma ca starea tehnica a instalatiilor nu ainfluentat producerea acestui incident.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Avand n vedere starea tehnica a liniel prezentata la capitolul C.5.4.2. Date constatate cu
privire la linie, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii liniilor nu a influentat producerea
incidentului feroviar.

C.6.3. Concluzii privind starea tehnica a locomotivei

Din constatarile efectuate la capitolul C.5.4.3. date constatate la functionarea materialului
rulant si a instalagiilor tehnice ale acestuia, rezulta ca starea tehnicd a locomotivei LDE 1554, nu a
influentat producereaincidentului feroviar.

C.6.4. Analiza si concluzii privind modul de producer e a incidentului

Comisia de investigare a luat Tn considerare afirmatia mecanicului de locomotiva privitoare la
existenta unei defectiuni la robinetul de franare KD2 care s-a manifestat in cursul actiunii de franare a
trenului, motiv pentru care s-a solicitat demontarea si verificarea pe stand a robinetului KD2. Tn urma
verificdrii a reiesit ca diagramele aferente frandrii sunt conforme cu prescriptiile tehnice, de unde rezulta
ca robinetul KD2 era corespunzator tehnic pentru actiunea de franare a trenului.

Tn urmaobservatiilor facute lafata locului, a constatarilor tehnice ef ectuate lalocomotiva, din analiza
datelor si a marturiilor personalului implicat, membrii comisiei de investigare au concluzionat ca
depasirea semaforului de iesire cu un brat de grup B care avea indicatia ,,OPRESTE fara a depasi
semnalul! Ziva — bratul orizontal, spre dreapta sensului de mers i noaptea — o unitate luminoasa de
culoare rosie spre tren”, s-a produs din cauza neatentiei mecanicului de locomotiva, care a luat cu
intarziere masuri de franare a trenului.

C.6.5. Observatii suplimentare

C.6.5.1. Referitor la prevenirea depdasirii semaforului de iesire, prin franare de urgenta declansata de
instalatia INDUS

Pe parcursul desfasurarii actiunii de investigare a reiesit faptul ca, in statia Halmeu, mecanicul a
scos din functie in mod nejustificat instalatia de control automat a vitezei INDUSI, potrivit informatiilor
inregistrate de IVMS. Astfel, mecanicul a scos din functie in mod nejustificat instalatia de control automat
avitezel tip INDUSI, contrar prevederilor Anexei 2, art.1, pct.(3) din Instructiunile 201/2007, privitoare
la cazurile 1n care este permisa scoaterea din functie a instalatiilor de control automat al vitezei.
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Din verificarile facute de comisia de investigare, a reiesit de asemenea ca dupa scoaterea din
functiune a instalatiei INDUSI, mecanicul de locomotiva a omis sa avizeze pe IDM din statia CFR Halmeu
despre scoaterea din functiune a acestei instalatii, contrar prevederilor art.6, pct.(2) din Anexa 2 la
Instructiunile 201/2007. Totodata mecanicul a omis sa facd inscrisurile sub semnatura privitoare la
scoaterea din functie a instalatiei INDUSI, in Carnetul de Bord a locomotivei LDE 1554, contrar
prevederilor art.3, alin(1) din Anexa 2 la Instructiunile 201/2007.

In ceea ce priveste eventuala franare automati a trenului de citre instalatia INDUSI Tnainte de
depasirea semaforului de iesire, in cazul in care instalatia ar fi fost in functie in Hm Sanislau, verificarile
au identificat cele expuse in continuare.

Din datele inregistrate in instalatia IVMS a reiesit faptul ca, la momentul trecerii de semaforul de
intrare D1/2, trenul avea viteza mai mica decat 46 km/h iar la momentul Tnceperii franarii executate de
catre mecanic, trenul aveavitezade 24 km/h. Tinand cont de valorile prescrise ale vitezelor de control V1
si V2 de la instalatia INDUSI, rezulta ca vitezele trenului au fost mai mici decét viteza de control V1=50
km/h si viteza de control V2=40 km/h, deci instalatia INDUSI nu ar fi declansat franarea de urgenta,
deoarece vitezele de control au fost respectate.

In ceea ce priveste trecereatrenului prin dreptul inductorului de 2000 Hz delasemaforul de iesire,
comisia de investigare a constatat ca trenul nu ar fi fost In mod automat oprit de catre instalatia INDUSI
in fata semaforului de iesire in pozitie pe oprire, chiar daca aceasta instalatie ar fi fost in functie, deoarece
inductorul de 2000 Hz este pozitionat la distanta de 19 m dupa semaforul de iesire, in raport cu sensul de
mers al trenului, astfel locomotiva LDE 1554 a depasit mai intai semaforul si ulterior inductorul de 2000
Hz.

Din cele mentionate anterior, comisia de investigare concluzioneaza ca incidentul nu ar fi fost
prevenit prin frAnarea automata a trenului, in cazul in care instalatia INDUS| ar fi fost in functie, insa
scoaterea din functie in mod nejustificat a instalatiei INDUSI este retinuta ca neconformitate.

C.6.5.2 Referitor la masurile luate.

Contractul de munca al mecanicului de locomotiva a fost suspendat temporar de catre angajator
imediat dupa producerea incidentului, iar ulterior a fost desfacut contractul de munca in urma actiunii de
cercetare administrativa.

C.7. Cauzdeincidentului, factori care au contribuit

C.7.1. Cauza directa

Cauza directd o constituie eroarea umand produsa in activitatea de conducere a locomotivei de
catre mecanicul de locomotiva, care nu a luat masuri de franare adecvate in vederea opririi trenului
Tnainteasemaforului de iesire cu un brat de grup B care afisa indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!
Ziva — bratul orizontal, spre dreapta sensului de mers si noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie
spre tren fapt ce acondus la depésirea acestui semnal.

Factori care au contribuit:

- Lipsa de atentie a mecanicului de locomotiva in conducerea trenul ui

C.7.2. Cauze subiacente
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Cauzele subiacente ale producerii incidentului au fost nerespectarea unor prevederi din regulamentele si
instructiunile in vigoare, respectiv:

- art.11 alin. (2) din Regulamentul 004/2006 privitor la semaforul de iesire cu un brat de grup B aflat in
pozitie ,,pe oprire”, care afisa indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua — bratul orizontal, spre
dreapta sensului de mers §i noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren;

- art.8 din Regulamentul 004/2006, referitor la semnificatia culorii 7osu care ordona oprirea, in legatura
cu circulatia trenurilor si executarea miscarilor de manevra ;

- art.121 din.(1), din Instructiunile 201/2006, referitoare la obligatia personalului de locomotiva de a tine
in permanenta sub observatie indicatia semnalului de iesire al statiei;

- art.127 din (1), lit @) din Instructiunile 201/2006, care prevede ca in timpul parcursului personaul de
locomotiva trebuie sd urmareasca cu atentie indicatia semnalelor fixe amplasate Tn conformitate cu

reglementarile specifice in vigoare;

C.7.3. Cauzeprimare
Nu au fost identificate cauze primar e ale producerii acestui incident.

C. RECOMANDARI DE SIGURANTA

In cursul actiunii de investigare desfisurate, comisia a constatat ci producerea incidentului
feroviar a fost generatd de o eroare a mecanicului de locomotiva, cauzata de lipsa de atentie. In evidenta
pericolelor, a fost Inscris pericolul de depasire a semnalelor ce ordona oprirea, respectiv consecintele ce
pot apdrea intr-o astfel de situatie. In aceste conditii, comisia de investigare considera ci nu se impune
emiterea unor recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite cdtre Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana-
ASFR, Compania Nationald de Cai Ferate ,,CFR” SA si operatorul de transport feroviar SC GRUP
FEROVIAR ROMAN SA.
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