MINISTERUL TRANSPORTURILOR SI INFRASTRUCTURID

g AGENTIA DE INVESTIGARE FEROVIARA ROMANA - AGIFER

RAPORT DE INVESTIGARE

al incidentului feroviar produs pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov in halta
de miscare Augustin, n circulatia trenului de marfa nr.57346 023 din data de 24.01.2025

Editia finala
24.04.2025



AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si recomandari privind siguranta
feroviara, rezultate In urma activitdtii de investigare desfasurata de comisia numitd de Directorul General
al Agentiei de Investigare Feroviard Roméana — AGIFER, 1n scopul identificarii circumstantelor, stabilirii
cauzelor si determinarii factorilor ce au condus la producerea acestui incident feroviar.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor
si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe refeaua de
transport cu metroul din Roméania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010 si ale OUG nr.73/2019
privind siguranta feroviara.

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

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat Th nici un caz cu

......

colective.

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

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

A.1l. Introducere

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

Actiunea de investigare se desfasoara impreund cu reprezentantii operatorilor economici implicati,
independent de orice ancheta judiciara si nu are ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, obiectivul
acesteia fiind Tmbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin determina-rea
imprejurdrilor si identificarea cauzelor care au dus la producerea acestui incident feroviar si, daca este
cazul, stabilirea recomandarilor de siguranta necesare pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decét cele referitoare la prevenirea
producerii accidentelor si incidentelor feroviare si Tmbunatatirea sigurantei feroviare, poate conduce la
interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.

A.2. Procesul investigatiei

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare Brasov (RRSCF
Brasov) din cadrul Sucursalei Regionala de Cii Ferate Brasov (SRCF Brasov) din data de 30.01.2025,
privind incidentul feroviar produs in data de 24.01.2025, in halta de miscare Augustin, prin expedierea
trenului de marfa nr.57346 023 (apartinand SC Rail Cargo Carrier Romania SRL) pe baza de cale libera
din halta spre statia CFR Apata pe firul I, in baza ordinului de circulatie emis de IDM, inainte de Sosirea
trenului de marfa nr.66040 023 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA)
in statia CFR Apata si primirea reavizului de sosire, si luand in considerare faptul ca evenimentul feroviar
afost incadrat preliminar caincident in conformitate cu prevederile art.8, gr.A, pct.1.1 din Regulament,
directorul general AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

in conformitate cu prevederile art.48, ain.(2) din Regulament, prin Nota nr.[270/31.01.2025 a
Directorului Genera Adjunct AGIFER, a fost desemnat ca investigator principal a comisiei de
investigare, un investigator din cadrul acestei institutii.

Dupa consultarea prealabila a partilor implicate, conform prevederilor din acelasi regulament,
investigatorul principal, prin decizianr.1110-5/10/2025, a numit membrii comisiei de investigare formata
din reprezentanti ai operatorilor economici implicati in incident, respectiv CNCF ,,CFR” SA (CNCF) si
SC Rail Cargo Carrier Romania SRL (RCCRO).

B.REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

In data de 23.01.2025, trenul de marfa nr.66040 023 a fost programat pentru circulatie pe distanta Arad —
Brazi. Delastatia CFR Arad cu plecare laora 18:18, trenul acirculat in conditiile din Livretele cu mersul
trenurilor de marfa pe Sucursalele Regionale de Cai Ferate Timisoara, Brasov si Bucuresti valabile pana
la data de 13.12.2025 ale trenului nr.60010.



Tn halta de miscare (Hm) Augustin trenul a sosit in data de 24.01.2025 la ora 09:05. Din aceasta halti,
trenul afost expediat spre statia CFR Apata, pe firul I de circulatie, dupa sistemul intelegerii telefonice —
cale libera la ora 09:11. Din cauza defectarii locomotivei de remorcare atrenului, acesta s-a oprit in linie
curentd, inainte de intrarea in statie.

Tn data de 23.01.2025, trenul de marfa nr.57346 023 a fost programat pentru circulatie pe distanta Curtici
— Brazi. De la statia CFR Curtici cu plecare la ora 21:18, trenul a circulat in conditiile din Livretele cu
mersul trenurilor de marfa pe Sucursalele Regionale de Cai Ferate Timisoara, Brasov si Bucuresti valabile
pana la data de 13.12.2025 ale trenului nr.62382.

Tn Hm Augustin trenul a sosit in data de 24.01.2025 la ora 09:32. Din aceasta halta, trenul afost Tndrumat
spre statia CFR Apata pe firul I de circulatie, dupa sistemul intelegerii telefonice, fara ca impiegatul de
miscare (IDM) din halta sa fii primit din partea statieci CFR Apata reavizul de sosire al trenului nr.66040
023 si fara sa fi cerut si obtinut cale libera de la aceasta statie.

In timpul circulatiei spre statia CFR Apata, mecanicul trenului nr.57346 023 a observat semnalele fine de
tren (ale ultimului vagon) ale trenului nr.66040 023 si a luat masuri de oprire. Dupa informarea IDM din
Hm Augustin despre cele intamplate, cei doi au decisdareainapoi atrenului, fara ca incidentul sa fie avizat
imediat dupa producere. Dupa darea inapoi a trenului in halta si Intocmirea unui raport de eveniment de
catre mecanic, trenul a fost indrumat spre statia CFR Apata pe firul II de circulatie, in baza sistemului de
circulatie bloc de linie automat, dupa aproximativ 5 ore de la primaindrumare.

Incidentul nu a fost avizat de indatd catre conducerea Hm Augustin de catre IDM de serviciu in halta.
Incidentul a fost avizat de catre conducerea operatorului de transport feroviar de care apartinea trenul
nr.57346 023 in data de 27.01.2025, catre conducerea SRCF Brasov. Dupa efectuarea verificarilor
necesare, incidentul afost avizat in datade 30.01.2025 pe circuitul informational prevazut in Regulament.

Trenul de marfa nr.66040 023 a apartinut operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA
(denumit Tn continuare SNTFM), a fost format din 33 vagoane in stare goald si a fost remorcat de
locomotiva electrica cu numarul de inmatriculare 91 53 0400874-0 (EA 874).

Trenul de marfa nr.57346 023 a apartinut operatorului de transport feroviar RCCRO si a fost format din
23 vagoane in stare goala si 7 vagoane in stare incarcata si a fost remorcat de locomotiva electrica cu
numarul de inmatriculare 91 81 1116022-5 (ES 022).

Locul producerii incidentului este situat pe razade activitate a SRCF Brasov, pe sectia de circulatie Brasov
— Sighisoara, linie dubla electrificata.

Tn urma producerii incidentului, nu s-au constatat avarii la materialul rulant, instalatii sau suprastructura
cdii si nu s-au Tnregistrat victime. Trenul implicat in incident nu a fost retinut la locul producerii
incidentului pentru efectuarea primelor constatari.

Cauzele producerii incidentului

Cauza directd aproducerii incidentului aconstituit-o eroarea umana aparuta in procesul de coordonare a
activitatii de exploatare din Hm Augustin, manifestata prin indrumarea unui tren dupa sistemul intelegerii
telefonice, fara ca sa fie indeplinite toate conditiile necesare, respectiv primireareavizului de sosire pentru
trenul expediat anterior, solicitare si obtinere cale liberd pentru trenul in cauza - in conditiile in care primul
tren expediat a oprit neitineraric in linie curentd din cauza defectarii locomotivei de remorcare.



Cauzele subiacente ale producerii incidentului au fost nerespectarea unor prevederi din reglementarile n
vigoare, respectiv:

v’ Regulamentul pentru circulatia si manevra vehiculelor feroviare nr.005, art.205 — referitoarela
obligatiile IDM la expedierea trenurilor in cazul circulatiei dupa sistemul intelegerii telefonice.

Nu au fost identificate cauze primare ae producerii acestui incident.

Grad de severitate

Avand 1n vedere modul de producere, evenimentul se clasifica ca incident feroviar conform art.8, Grupa
A, pct.1.1 din Regulament — ,, expedieri sau plecari de trenuri cind calea este ocupata — tren contra tren
sau tren dupd tren, fara respectarea prevederilor din reglementarile specifice”.

Nu a fost necesara emiterea unor recomandari de sigurantda.

C.RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descriereaincidentului

Nota: Tn continuare, in cuprinsul raportului de investigare pentru trenul de marfa nr.66040 023 se va nota
trenul nr.66040, iar pentru trenul de marfa nr.57346 023 se va nota trenul nr.57346.

Conditiile de circulatie pe distanta Augustin - Apata

In data de 24.01.2025, circulatia Tntre Hm Augustin si statia CFR Apata pe firul I de circulatie, S-a
desfasurat dupa sistemul intelegerii telefonice - cale libera -, din cauza faptului ca instalatia blocului de
linie automat (BLA) banalizat de pe acest fir de circulatie era scoasa din functie de mai mult timp.
Circulatia pe firul II de circulatie se efectua normal dupa sistemul BLA. Din acest motiv, operatorul de
circulatie de la Regulatorul de Circulatie (RC) care coordona activitatea pe zona respectiva, a dispus ca in
intervalul orar 08:00+12:00, trenurile de calatori care circulau pe directia Apata-Augustin sa circule pe
»stanga”, respectiv pe firul II de circulatie, iar trenurile de marfa care urmau sa circule pe directia
Augustin-Apata sa circule pe ,,stanga”, respectiv pe firul I de circulatie — figura nr.1.

Astfel, conform dispozitiei RC nr.6, trenul de céldtori nr.1735 024 a circulat pe firul II de circulatie pe
distanta Bod — Augustin — figura nr.1. Trenul nr.66040 (SNTFM) a primit dispozitie pentru a circula pe
firul I de circulatie (stanga) dupa sistemul intelegerii telefonice — cale liberd pe distanta Augustin — Apata.
De la statia CFR Apata trenul urma sa plece dupa efectuarea incrucisarii cu trenul de calatori. Trenul
nr.57346 (RCCRO) a primit dispozitie pentru a circula pe firul I de circulatie (stdnga) dupa sistemul
intelegerii telefonice — cale libera pe distanta Augustin — Apata, cu plecare dupa primirea reavizului de
sosire a trenului nr.66040, respectiv dupa sosirea/gararea trenului in statia CFR Apata si comunicarea
respectiva din partea IDM din aceasta statie.



Do aven

{

Sagh moa A

sensul de mers ﬂ!\
trenului

Sercaja T

Figura nr.1 - locul producerii incidentul ui

Circulatia trenului nr.66040

Trenul nr.66040 a ajunsin HmM Augustin laora 09:05 (conform inregistrarilor IVMS) si a garat la linia III.
Pentru continuarea mersului spre statia CFR Apata — figura nr.1 si nr.2 -, IDM asolicitat si a obtinut de
la statia CFR Apata — cale libera — la ora 09:04 conform Registrului unificat de cai libere, comenzi si
miscare (RUCLCM) al haltei.

Dupé ce a obtinut calea libera, IDM a Thménat mecanicului de locomotiva un ordin de circulatie cu
urmatoarele mentiuni:

V' Circulati de la Statia Augustin la Statia Apata pe baza de cale libera pe Fir |. Liber la statia Apata

Fir I.
v' lesiti de la L Il cu semnalul Y Il pe oprire cu viteza maxima de 20 km/h peste macaze la iesire.
v' BLA scos din functie.
V' Autostop in functie.
v’ Nu luati in considerare indicatille semnalelor de trecere BLA cu exceptia celor care fac functia de
semnal de avarie delatrecerilela nivel.
v’ Intre st. Augustin Fir I si st. Apata +Linia III, de la km.219+800 la km.207+950, restrictie de

viteza de 30 km/h, semnalizata fara inductor.

Conform inregistrarilor instalatiei IVMS, de la trecerea pe langa semnalul de intrare Y al haltei pana la
oprire, trenul a parcurs o distanta de 900 m. Conform cu figura nr.2, trenul a oprit cu locomotivain zona
cladirii haltel, cu mai putin de 100 m fata de aceasta. Dupa primirea ordinului de circulatie - care a
reprezentat n conditiile date un ordin de plecare pentru tren -, mecanicul a plecat din halta la ora 09:11
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(conform inregistrarilor IVMYS) si a parcurs pana la semnalul de iesire Y3 o distanta de circa 180 m —
figuranr.2.

Nota: pozitia locomotivei in momentul opririi in haltd nu a putut fi stabilita cu exactitate din cauza €rorii
de madsurare a distantei (+/- 50 m) de la instalatia INMS, dar mdrimea valorilor inregistrate conduc la
rezultatul mentionat mai sus. Mentionam de asemenea cd, avand in vedere lungimea trenului — 466 m -,
Se poate concluziona ca in momentul orpirii trenului pentru primirea ordinului de circulatie, trenul era
garat (v. cap.2.3.1 — gararea unui tren).
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Figura nr.2 — circulatia trenului nr.66040

Dupa trecerea pe langa semnalul de iesire Y 3, trenul acirculat in conformitate cu situatia de pe teren - cu
viteza de 20 km/h peste macaze apoi cu viteza maximd de 30 km/h, cu semnalele BLA pe oprire si
inductorii din cale cu influenta de 2000 Hz aferenti acestora activi si cu oprire la semnalul de avarie.

Laora09:32 trenul aoprit lasemnalul BLA 14 —km.213+350 din cauza unei franari de urgenta la trecerea
pe langd semnal. In acelasi loc, mecanicul a constatat ¢, compresorul locomotivei nu mai functiona, motiv
pentru care la ora 10:15 a declarat locomotiva defecta, solicitind locomotiva de ajutor. De la trecerea pe
langa semnalul de iesire al Hm Augustin pand la oprirea in linie curenta, trenul a parcurs o distantd de
6584 m.

Laora10:37, operatorul RC 2 Bod-Mureni a dispus inchiderea liniei curente firul I de circulatie Augustin-
Apata - dispozitianr.11 -, ramasa ocupata cu trenul nr.66040 defect. Informatia a fost transmisa atat Statiei
CFR Apata cat st Hm Augustin — inregistratd in Registrul de dispozitii.

A fost acordata locomotiva de ajutor si trenul a plecat din linie curentd la ora 14:45, trecand prin Statia
CFR Apata la ora 15:08.

Circulatia trenului nr.57346

Trenul nr.57346 a guns in Hm Augustin la ora 09:27°40’’ (conform inregistrarilor ZWG Zentrale Weg
und Geschwindigkeitserfassung / Aparat de inregistrare centralizatd a parcursului si vitezei) si a garat la
linialll. Acesta era dispozitat pentru circulatie in continuare, pe firul I de circulatie (stdnga), cu plecare
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dupa primirea reavizului de sosire atrenului nr.66040 (dispozitia nr.6). La acel moment, circulatia pe firul
I de circulatie intre Augustin-Apata se desfasura dupa acelas sistem, respectiv intelegerii telefonice, ca si
latrenul anterior. Trenul a oprit cu locomotiva in dreptul biroului de miscare, la solicitarea IDM.

Pentru continuarea mersului spre statia CFR Apata — figura nr.1 si nr.3 -, fard a avea reavizul de sosire
pentru trenul nr.66040 si fard a solicita si obtine cale liberd de la Statia CFR Apata (conform propriilor

declaratii si a inregistrarilor din RUCLCM al haltei), IDM a inmanat mecanicului de locomotiva la ora
09:35, un ordin de circulatie cu urmatoarele mentiuni:

v

AN NN

<

Circulati de la Statia Augustin la Statia Apata pe baza de cale libera pe Fir |. Liber la statia Apata
Fir I.

lesiti de la L 11l cu semnalul Y Il pe oprire cu viteza maxima de 20 km/h peste macaze la iegire.
BLA scos din functie.
Autostop in functie.

Nu luati in considerare indicatille semnalelor de trecere BLA cu exceptia celor care fac functia de
semnal de avarie delatrecerilela nivel.

Intre st. Augustin Fir I si st. Apata +Linia III, de la km.219+800 la km.207+950, restrictie de
viteza de 30 km/h, semnalizata fara inductor.

Mentiondm faptul ca ordinul de circulatie Tnmanat mecanicului trenului nr.57346 a fost identic cu cel
fnmanat anterior, mecanicului trenului nr.66040.
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Figura nr.3 — circulatia trenului nr.57346 023

Dupa primirea ordinului de circulatie - care a reprezentat in conditiile date un ordin de plecare pentru tren
-, mecanicul a plecat din halta la ora 09:39°46”° (dupa o stationare de circa 12 minute, conform
inregistrarilor instalatiei ZWG) si a parcurs pana la semnalul de iesire Y3 o distantd de circa 166 m, cu
manipularea butonului ,,depasire ordonata” la semnal la ora 09:41°31”’ —figura nr.3.
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Dupa trecerea pe langd semnalul de iesire Y 3, trenul a circulat in conformitate cu situatia de pe teren pana
laora 09:58 cand a gjuns in zona km.214 - Hm Ormenis. In acel punct, a vizut semnale ,,fine de tren” ale
unui tren care stationa si a luat masuri de franare rapida. Distanta parcursa de tren de la trecerea pe langa
semnalul de iesire Y 3 péana la oprire a fost de 6049 m.

Dupa purtarea unei convorbiri mai intdi prin instalatia de radiotelefon apoi prin intermediul telefoanelor
mobile (contrar prevederilor regulamentare, dar cu justificare prin faptul ca semnalul radio nu este foarte
bun Tn zonain care era oprit trenul) cu IDM din Hm Augustin si comunicarea situatiei aparute, mecanicul
locomotivei aconvenit cu IDM pentru a da trenul inapoi in halta si a luat decizia de a efectua acest lucru.

Dupa constatarea producerii incidentului, mecanicul de locomotiva — care a fost implicat in producerea
incidentului si care dispune asupra unui tren oprit in linie curenta (v. cap.2.3.2) -, a fost de acord sa dea
trenul inapoi in halta, fara a avea aprobare pentru efectuarea acestui lucru din partea comisiei de investigare
a incidentului transmisa prin seful de statie si fara a fi verificat din punct de vedere al starii fizice, inclusiv
prin verificarea cu fiola alcooltest de catre seful de statie.

Incidentul nu afost avizat de indati dupd producere, contrar prevederilor din Regulament.

Observati€. Desi mecanicul a declarat ca a primit dispozitia cu numarul 7 din partea IDM pentru darea
Tnapoi atrenului, in foaia de parcursnu se regaseste mentiunea respectivd in capitolul | - ,, mentiuni asupra
trenului”, contrar reglementarilor in vigoare. Se gaseste aceasta mentiune in capitolul 111: ,, mentiuni la
indrumare §i sosire”, cu semndtura si stampild, dar IDM nu a recunoscut ca a dat aceasta dispozitie si
nici ca a semnat in foaia de parcurs. Mentionamde asemenea ca in RUCLCM al haltei nu se regaseste o

astfel de dispozitie.

Din linie curenta trenul a plecat — prin dareaTnapoi - la ora 10:50°30” (dupa o stationare de 52 minute),
circuland cu mecanicul ajutor pozitionat la ultimul vagon din tren cu viteza maxima de 6 km/h, pana la
gararea la linia IV la ora 12:08°31”. Trenul a plecat din Hm Augustin la ora 14:25’44”, circuland la Statia
CFR Apata pe firul II de circulatie dupa sistemul BLA.

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

Locul producerii incidentului feroviar se afla pe raza de activitate a SRCF Brasov sectia de circulatie
Brasov — Sighisoara, linie dubla electrificata.

Infrastructura si suprastructura cdii ferate unde a avut loc incidentul feroviar sunt in administrarea CNCF
,»CFR” SA - SRCF Brasov. Activitatea de intretinere este efectuata de personal specializat al Districtului
delinii L.5 Augustin, apartinand Sectiei L.1 Brasov.

Intre Hm Augustin si statia CFR Apata, circulatia se desfasoara dupa sistemul blocului de linie automat
(BLA) banalizat. Instalatia BLA intre cele doua statii este in administrarea CNCF ,,CFR” SA - SRCF
Brasov si este intretinuta de catre salariatii din cadrul Sectiei CT 1 Brasov — Districtul SCB 3 Bod. Ladata
producerii incidentului, pe firul I de circulatie, circulatia se efectua dupa sistemul intelegerii telefonice —
cale liberd, deoarece BLA era scos din functie de mai mult timp.

Instalatiile de comunicatii feroviare sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA (CNCF) si sunt intretinute de
salariatiic TELECOMUNICATII CFR SA.

Trenul de marfa nr.57346 apartine operatorului de transport feroviar RCCRO. Locomotiva de remorcare
atrenului si instalatia de comunicatii feroviare de pe aceasta sunt proprietatea OBB (operatoe feroviar din
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Austria) care este si entitatea responsabila cu intretinerea. Locomotiva de remorcare a trenului a fost

condusa si deservitd in echipa completd, mecanic si mecanic ajutor. Acest personal apartine de asemenea
RCCRO.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul nr.57346 din data de 24.01.2025 a avut 120 osii, tongj brut 1070 t, tonagjul frénat automat necesar
conform livretului de mers 713 t, tongul franat automat real 1070 t, tonajul franat necesar de mentinere
pe loc a trenului cu frana de mana conform livretului de mers 176 t, tonajul franat real de mentinere pe loc
atrenului real 621 t, lungimea 600 m.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii incidentului

C.2.3.1. Instalayii
Hm Augustin

Hm Augustin este dotatd cu instalatii de centralizare electrodnamica a macazurilor si semnalelor cunoscute
sub numele de ,,Instalatii CED”".

Tipul instalatiilor este CR 3 ,,DOMINO” — centralizare electrodinamica cu relee cu comanda de parcurs
cu pupitru tip ,,DOMINO”.

Termenul de ,,centralizare” provine de la faptul ca atit manevrarea macazelor cat si comanda semnalelor,
atat pentru circulatie cit si pentru manevra, se face de la un aparat de comanda (aflat in biroul de miscare)
pentru intreaga statie. Centralizarea respectiva este denumita ,,electrodinamica”, deoarece dispozitivul de
actionare a diverselor instalatii (macaze, saboti de deraiere ficsi, semnale, BAT, etc.) foloseste energie
electrica.

Tn conformitate cu prevederile Regulamnetului nr.005, art. 170 (1) — ,, Trenul care soseste in statie trebuie
sa fie garat. Un tren se considerd garat atunci cand s-a oprit efectiv intre marcile de siguranta de la
extremitatile liniei de primire sau intre marca de siguranta de la urma trenului si semnalul de iesire al liniei
respective si numai daca este semnalizat conform reglementérilor in vigoare”.

Hm Auqustin — statia CFR Apata

Intre cele doua statii, circulatia feroviara se desfasoara dupa sistemul blocului de linie automat banalizat
(care functioneaza pe ambele sensuri ale unui fir de circulatie) — BLA, respectiv laintervale de sector de
bloc. Din cauza faptului ca BLA pe firul I de circulatie era scos din functie de mai mult timp, in data de
24.01.2025, circulatia intre cele doua statii pe acest fir de circulatie s-a efectuat dupa sistemul intelegerii
telefonice. Circulatia trenurilor dupa sistemul intelegerii telefonice se face la interval de statie, pe baza de
cale libera.

In legaturd cu producerea incidentului, in baza acestui sistem de circulatie, Tn conformitate cu prevederile
art.205 din Regulamentul nr.005:

v’ pentru expedierea trenurilor, IDM dispozitor este obligat sd execute urmatoarele:

» sa se convinga ca linia curentd pana la statia vecina nu este ocupata cu trenuri sau cu vehicule
care se pot scoate de pe linie cu bratele si care circuld pe baza de cale libera;

» sa ceara si sa obtina cale libera de la statia vecina spre care se expediaza trenul si sd o
inregistreze imediat in registrul unificat de cai libere, comenzi $i miscare;
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» sd dea comanda de iesire a trenului, respectiv sa execute in bloc parcursul de iesire si sa
verifice pe luminoschema sau pe display, executarea corecta a parcursului;

» sa manipuleze personal sau sa dispuna prin bloc manipularea semnalului de iesire pe liber,
(......); semnalul de iesire se manipuleaza pe liber pentru fiecare tren in parte, dupa efectuarca
comenzii de iesire;

» sa dea personal semnalul ,,pornirea trenului”, respectiv sa transmita ordinul de plecare a
trenului conform reglementarilor privind ocuparea liniei curente;

» sa supravegheze prin defilare iesirea trenului si sa Inregistreze raportarea iesirii complete a
trenului din statie;

» sd transmita statiei vecine avizul de plecare;

» saraporteze operatorului de circulatie ora plecarii si linia de pe care a plecat trenul.

In conformitate cu prevederile art.53 (5) din Instructiunile nr.201 - Avizarea mecanicului de locomotiva
privind conditiile de circulatie in cazul scoaterii din functiune a BLA, respectiv in cazul trecerii (...) la
sistemul de circulatie al trenurilor pe baza intelegerii telefonice — cale libera, se face prin ordin de
circulatie.

Mentionam de asemenea ca In Anexa 1 din Regulamentul nr.005 — Cazurile in care se inméneaza
mecanicului ordin de circulatie -, este prevazut cd ordinul de circulatie completat conform prevederilor
prezentului regulament, se inmineaza mecanicului In urmatoarele cazuri (in legaturd cu situatia din Hm
Augustin lamomentul producerii incidentului):

v pct.4 - la depasirea semnalelor luminoase care ordona oprirea, care dau indicatii dubioase sau sunt
stinse, respectiv la depasirea semafoarelor mecanice care ordona oprirea, sunt defecte sau nu se pot
manipula, in cazurile prevazute de Regulamentul de semnalizare CFR;

v pct.28 - in cazul schimbarii sistemului de circulatie.

C.2.3.2. Aspecte referitoare la modul de procedare dupa producerea/constatarea incidentul ui
Condtatare incident

Tn conformitate cu prevederile din Regulament :

v’ art.22. (2) Personalul operatorilor economici care desfagoara operatiuni de transport pe calea ferata
care a luat cunostintd de producerea unui accident sau incident in linie curentd este obligat sa
sesizeze de Indatd, prin raport de eveniment, seful statiei celei mai apropiate sau pe inlocuitorul
acestuia.

v' art.58. (1) Locul investigarii (unui accident sau incident) este, de reguld, acela unde s-a produs
accidentul/incidentul. (2) Tn cazul cand acesta s-a produs in linie curenti, primele cercetiri se fac
la fata locului, iar continuarea lor, 1n statia care a facut avizarea si a luat primele masuri, respectiv
n locul stabilit de investigatorul principal;

v art.59. Personalul implicat in producerea accidentului/incidentului pe calea ferata sau pe reteaua
de transport cu metroul si sefii subunitatilor din care acesta face parte trebuie sa ramand la
dispozitia comisiei de investigare atat timp cat este necesar;
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v

art.60. (1) Pana la sosirea comisiei de investigare, In_cazul unui accident/incident produs pe
infrastructura feroviara publica, seful statiei sau inlocuitorul sau delimiteaza zona de infrastructura
feroviara cu relevanta in stabilirea cauzelor si face primele constatari privind producerea acestuia,
dupa care, impreuna cu sefii subunitatilor prezenti la locul producerii, incheie procesul-verbal de
constatare preliminard. De asemenea, constatd starea personalului implicat, efectudnd proba
alcooltest si, dacad este necesar, procedeaza potrivit reglementarilor specifice privind prelevarea
probel biologice.

art.60. (2) Pentru desfasurarea in bune conditii a procedurii de investigare a accidentelor si
incidentelor, pana la sosirea la fata locului a comisiei de investigare, personalul mentionat la
aliniatul (1) ia masurile necesare pentru ca zona securizata sa fie delimitata.

Darea inapoi a trenului

In conformitate cu prevederile din Instructiunile nr.201:

v

v

v

art.52. (5) Asupra trenului aflat in mers precum si asupra continudrii mersului trenului oprit care
nu este deservit de sef de tren dispune mecanicul locomotivei de remorcare atrenului.

art.145. (1) Cand trenul oprit in linie curentd nu isi mai poate continua mersul se admite darea
inapoi a trenului in prima statie, in urmatoarele conditii:

» in cazul trenurilor fara sef de tren, intelegerea privind darea Inapoi a trenului, se face intre
mecanic si IDM din statia care a expediat trenul, prin radiotelefon;

art.145. (3) Primirea acceptului de a da trenul inapoi in statie se noteaza de cdtre mecanic 1n foaia
de parcurs a locomotivei la rubrica ,,Mentiuni asupra trenului”.

art.146. (2) Se interzice darea inapoi a trenului din linie curenta in cazul in care ultimul vagon din
tren nu are semnal de alarma, chiar daca s-a luat legatura cu IDM.

Tn conformitate cu prevederile din Regulamentul nr.005:

v

art.275. (4) in cazul trenurilor fara sef de tren, intelegerea privind darea inapoi a trenului, se face
intre mecanic si IDM din statia care a expediat trenul, prin radiotelefon, mecanicul notand in foaia
de parcurs numele statiei, numarul dispozitiei din registrul unificat de cai libere, comenzi si
miscare, ora, numele si prenumele IDM de la care a primit comunicarea privind conditiile de dare
inapoi a trenului pana la semnalul de intrare in statie.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea Tntre mecanicul de locomotiva si IDM din statiile in parcurs S-a facut prin statiile radio-
telefon. Conform declaratiilor personalului implicat, dupa producerea incidentului, dupa ce s-a comunicat
initial prin instalatiile de radiotelefon, acestea nu au mai asigurat o bund comunicare, motiv pentru care
urmatoarele conversatii s-au facut prin telefoanele mobile. Acest aspect nu a avut influenta in producerea
incidentului.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Incidentul nu afost avizat imediat dupa producere, astfel ca la fata locului nu a putut fi prezent seful de
statie pentru efectuarea primelor constatari si efectuarea probei alcooltest pentru personalul implicat.
Incidentul afost avizat abiain data de 30.01.2025, dupa verificarile efectuate de RRSCF Brasov.
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C.3. Urmarile incidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti §i raniti

Tn urma producerii incidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale

Tn urma producerii incidentului, Nu S-au constatat avarii la materialul rulant, instalatii sau suprastructura
caii.

C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar

Trenul implicat Tn incident nu a fost retinut la locul in care s-a oprit in linie curenta pentru efectuarea
primelor constatari in conformitate cu prevederile din Regulament. Trenul nr.57346 — implicat in incident
— a plecat din Hm Augustin dupa circa5 ore de la sosirea initiala in halta.Nu s-au constatat intérzieri ale
altor trenuri de calatori.

C.4. Circumstante externe

Fara influenta in producerea incidentului.

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
Rezumatul marturiilor personalului apartindand administratorului de infrastructura CNCF.

Din declaratiile personalului de serviciu in Hm Augustin — |DM -, se pot retine urmatoarele:

Tn data de 24.01.2025 a indeplinit functia de IDM dispozitor, fiind singurul IDM din statie. Intre Augustin
— Apata, circulatia trenurilor s-a efectuat pe baza sistemului BLA pe firul II de cirulatie si pe baza

sistemului intelegerii telefonice — cale libera — pefirul | de circulatie, cu BLA scos din functie si instalatia
AUTOSTOP in functie.

In jurul orei 09:00, circuitele telefonice pentru comunicarea cu statia CFR Apata erau in buni stare de
functionare. Cunoaste si a comunicat corect obligatiile IDM pentru expedierea unui tren in baza sistemului
intelegerii telefonice — cale liberd. Reavizul de sosire de la statia vecind se primeste cand trenul pentru
care se da este garat in statia respectiva.

Inainte de expedierea trenului nr.66040 (SNTFM) a efectuat urmatoarele operatii:
v' acerut cale libera de la statia CFR Apata cu numar si ord si a primit cale libera la ora 09:04;

v' a intocmit ordin de circulatie pentru circulatia pe baza de cale liberd, cu BLA scos din functie si
instalatia AUTOSTOP in functie;

v' aoprit trenul in haltd pentru inméanarea ordinului de circulatie cu semnatura de primire pe duplicat;
v' atransmis avizul de plecare ciatre statia CFR Apata.

Ordinul de circulatie emis pentru tren — asa cum a fost scris -, reprezenta un ordin de plecare pentru tren
st trenul a fost expediat la ora 09:10. La aceeasi ord a transmis avizul de plecare catre statia CFR Apata.
A transmis informatiile necesare si catre operatorul de circulatie.
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Trenul nr.57346 a sosit in halta la ora 09:32 si a avut dispozitie de expediere/plecare a acestuia la reavizul
trenului nr.66040. La sosirea trenului in haltd, sistemele de circulatie intre Augustin — Apata nu s-au
modificat fata de cele de la sosirea trenului nr.66040.

A oprit trenul nr.57346 in halta cu locomotiva in fata biroului de miscare unde a inmanat mecanicului la
ora 09:35, ordinul de circulatie pentru circulatia pe firul I de circulatie, cu aceleasi mentiuni ca si la trenul
nr.66040. Trenul urma sa plece dupa obtinerea de cale liberd de la statia CFR Apata. Sustine ca, dupa
inmanarea ordinului de plecare, trenul a tras in fatd in zona semnalului de iesire, urmand ca el s transmita
mecanicului prin radiotelefon plecarea acestuia.

La ora la care a inmanat ordinul de circulatie pentru trenul nr.57346, nu a avut reavizul de sosire in statia
CFR Apata pentru trenul nr.66040 si nici nu a cerut si obtinut cale liberd de la statia CFR Apata pentru
trenul nr.57346. Ordinul de circulatie emis si predat mecanicului la acea ora reprezenta ordin de plecare
pentru tren si trenul putea pleca din statie la acea ord. Modul in care a procedat reprezintd faptul ca a
indrumat trenul nr.57346 pe linie ocupata, fara a cere si obtine cale libera de la statia CFR Apata.

Considera ca a inmanat ordinul de circulatie respectiv fara a avea toate conditiile indeplinite deoarece a
avut multe Inscrisuri de facut In aceea perioada, inclusiv de aprobare a unei inchideri de linie pentru
efectuarea de buraj mecanizat.

Dupa ce a constatat ca trenul nr.57346 a plecat din halta (fard a comunica iesirea semnalizatd a acestuia
deoarece el se astepta ca trenul sa opreasca la semnalul de iesire), a incercat sa ia legatura cu mecanicul
trenului prin radiotelefon dar nu a reusit. A luat legatura cu statia CFR Apata si a intrebat dacad a ajuns
trenul nr.66040, primind raspuns cd trenul nu a ajuns. Nu a comunicat IDM din statia CFR Apata faptul
ca a expediat trenul nr.57346 pe cale ocupata. A incercat sa ia legatura cu mecanicul trenului nr.57346 de
mai multe ori prin instalatia de radiotelefon, fara a reusi.

Dupa circa 40-50 minute, afost apelat prin radiotelefon de mecanicul trenului carei-a dat numarul lui de
telefon mobil. Prin conversatie pe telefoanele mobile, a convenit cu mecanicul pentru darea Tnapoi a
trenului 1n haltd, pentru ca in fatd are un tren si nu poate continua mersul. Mecanicul a comunicat faptul
ca va trimite mecanicul ajutor la urma trenului si cd va da Inapoi trenul pana la semnalul de intrare. A
primit trenul in haltd cu semnalul de intrare pe liber la linia IV, in jurul orei 11:55-12:00.

Sustine cd nu a dat dispozitie cu numar si ord din registru pentru darea inapoi a trenului. Nu a comunicat
operatorului cele intdmplate si nu a avut dispozitie din partea acestuia pentru darea inapoi a trenului.

Cunoaste faptul cd indrumarea unui tren pe linie ocupata constituie un incident, dar dupd producerea
acestuia, respectiv inainte si dupa darea Inapoi a trenului in haltd, nu a avizat incidentul cétre seful de statie
sau operatorul de circulatie. Considera ca a procedat gresit dar nu are o explicatie pentru acest fapt.

Sustine ca nu a primit raport de eveniment cu cele intamplate sau alta notificare de la mecanicul de
locomotiva.

In legiturd cu trenul nr.57346 a comunicat operatorului de circulatie ci mecanciul ajutor a plecat la
magazinul de 1anga statie pentru a-si cumpara mancare si apa. Nu isi mai aduce aminte dacd a comunicat
operatorului de circulatie si a facut mentiune n programul IRIS ca personalul de locomotiva a efectuat
odihna, dar daca in program exista aceste Inscrisuri, Inseamna cd asa a procedat.

A primit reavizul de sosire pentru trenul nr.66040 de la statia CFR Apata si a expediat trenul pe firul II de
circulatie in baza sistemului BLA la ora 14:29.

Din declaratiile personalului de serviciu in statia CFR Apata — DM -, se pot retine urmatoarele:

15



n datade 24.01.2025 intre Augustin si Apata, pe firul I de circulatie se circula in baza sistemului intelegere
telefonica — cale libera, iar pe firul II de circulatie in baza sistemului BLA banalizat. Toate circuitele
telefonice— de legatura cu Hm Augustin -, erau in buna stare de functionare. A explicat modul de procedare
in cazul efectuarii circulatiei In baza sistemului de circulatie intelegere telefonica — cale libera.

Laora09:04, IDM din Hm Augustin i-a cerut cale libera pentru trenul nr.66040, cu nr. 6 si formula nr.1.
A acordat cale liberd cu nr.7 si formula nr.2 la ora 09:04. Conform informatiilor primite de la IDM din
Hm Augustin, trenul a plecat din halta la ora 09:10.

Laora 10:33 mecanicul trenului nr.66040 i-a comunicat prin instalatia de radiotelefon ca trenul este oprit
la km.2134+350 cu locomotiva defectd cu compresorul principal si a solicitat locomotiva de ajutor. A
transmis datele necesare catre operatorul de circulatie de la firul RC 2 Bod-Mureni, care a transmis
dispozitia de interzicere a circulatie pe firul I de circulatie din acea cauza.

Intre orele 09:00-11:00 nu i s-a cerut cale libera pentru trenul nr.57346 de citre IDM din Hm Augustin si
nici nu i-a fost transmis avizul de plecare din halta pentru acest tren.

Nu a auzit comunicari prin instalatia de radiotelefon intre mecanicul trenului nr.57346 si IDM din Hm
Augustin.

Trenul nr.57346 a circulat pe distanta Augustin — Apata pe firul II de circulatie Tn baza sistemului BLA
banalizat, cu plecare din Hm Augustin la ora 14:29 si trecere prin statia CFR Apata la ora 14:49.

In legatura cu trenul nr.57346, nu a avut nicio discutie telefonicd cu IDM din Hm Augustin, iar in legatura
cu trenul nr.66040 nu 1si aduce aminte sa fii avut alte discutii in afard de cele referitoare la acordarea de
cale libera si primirea avizului de plecare.

Din declaratiile personalului din cadrul RRC Brasov, de serviciu pe firul de circulatie RC 2 Bod-Mureni
se pot retine urmdatoarele:

Din cauza faptului ca pe firul I de circulatie intre Augustin — Apata, instalatia BLA era scoasa din functie
de mai multe zile, a dispus prin dispozitia RC nr.6 urmétoarele:

v" trenul IR nr.1735 024 (SNTFC) sa circule pe firul II de circulatie pe distanta Bod-Augustin;

v' trenul nr.66040 (SNTFM) sa circule pe distanta Augustin-Apata pe firul I de circulatie pe baza de
cale libera iar de la statia CFR Apata sd plece dupa efectuarea incrucisarii cu trenul de calatori
nr.1735 024;

v' trenul nr.57346 (RCCRO) sa circule pe distanta Augustin-Apata pe firul I de circulatie pe baza de
cale libera, la reavizul trenului nr.66040.

Dupa trecerea trenului IR nr.1735 024 prin statia CFR Apata a intrebat IDM din statie despre circulatia
trenului nr.66040 iar acesta i-a comunicat ca nu se vede pe aparatul de comanda si nici mecanicul nu
raspunde la instalatia de radiotelefon.

A ncercat sa obtina informatii de la mecanicul trenului prin dispecerul SNTFM si a dispus prin dispozitia
RC nr.8 ca trenul nr.57346 023 sa plece din Hm Augustin ,,la sectorul” (dupa trecerea) trenului de calatori
nr.10030 024 si ca dispozitia nr.6 se modificd in acest sens.

La ora 10:34, mecanicul trenului nr.66040 a transmis catre IDM din statia CFR Apata ca a ramas defect
cu compresorul principal de aer la km.2134350 si a solicitat locomotiva de ajutor. La ora 10:37 a dispus
inchiderea liniei curente firul I de circulatie Augustin-Apata rdmasa ocupata cu trenul nr.66040 defect.

16



A fost sunat de dispecerul RCCRO pentru a da informatii referitoare la trenul nr.57346 si i-a comunicat
ca va pleca din Hm Augustin dupa trecerea trenului nr.10030 024.

Dupa trecerea trenului nr.10030 024 prin Hm Augustin a cerut informatii de la IDM din halta despre trenul
nr.57346 si 1 s-a comunicat cd mecanicul ajutor a plecat pentru achizitionarea de alimente dar ca va pleca
Tn 10-15 minute, informatie pe care a transmis-o apoi catre dispecerul RCCRO care se interesa de tren.
Dupa trecerea trenului IR nr.347 124 prin statia CFR Rupea a intrebat din nou IDM despre starea trenului
nr.57346 si i s-a comunicat ¢ nu este gata de plecare, motiv pentru care a dispus ca atunci cand este gata
sa 1l puna la dispozitie.

in timpul elaboririi dispozitiei pentru circulatia trenurilor intre orele 12:00-18:00 a efectuat urmatoarele
operatii:

v’ a aflat de la IDM din Hm Augustin ca trenul nr.57346 ar fi gata de plecare in jurul orei 12:00,
motiv pentru care a dispus statiilor Bod si Feldioara circulatia trenurilor de marfa la cruce cu
acest tren;

v" adispus circulatia locomotivei de ajutor pentru trenul nr.66040 de la statia CFR Brasov Triaj la
statia CFR Apata si indrumarea ei ca mijloc de ajutor pentru trenul mentionat.

La ora 12:12 a sunat pe IDM din Hm Augustin pentru a cere informatii despre trenul nr.57346 si nu i s-a
raspuns. In final, a dispus plecarea trenului din halta la cruce (dupa trecere prin haltd) cu trenul nr.10031
024, ceea ce s-a si Intamplat.

IDM din Hm Augustin a explicat in sistemul IRIS timpul de stationare al trenului nr.57346 023 ca ,,odihna
personal T”, iar el 1-a repartizat la ,,abateri personal tractiune — cod 6.6”, deoarece nu s-a solicitat acest
lucru prin program.

Nu a avut cunostinta despre efectuarea vreunei manevre cu trenul nr.57346 in Hm Augustin.
Rezumatul mdarturiilor personalului apartindnd operatorului de transport feroviar RCCRO.

Din declaratiile personalului de locomotiva care a condus si deservit locomotiva de remorcare a trenului
nr.57346, se pot retine urmdatoarele.

La apropierea cu trenul de Hm Augustin, IDM i-a comunicat faptul ca va opri pe linie directa pentru a
primi un ordin de circulatie pentru circulatia spre statia CFR Apata la cale libera.

A oprit trenul pe linia III directa la ora 09:28, cu locomotiva in dreptul biroului de miscare (cladirea statiei)
conform solicitarii IDM. IDM din Hm Augustin s-a prezentat la locomotiva la ora 09:40 cu un ordin de
circulatie intocmit in doud exemplare, cu conditiile de circulatie spre statia CFR Apata. A citit ordinul de
circulatie impreund cu mecanicul ajutor, 1-a semnat si a inapoiat convolutul catre IDM care i-a confirmat
,»liber, puteti pleca de la linia III”. Nu a putut da o explicatie pentru faptul ca ordinul de circulatie ramas
in posesia lui nu a fost semnat si de mecanicul ajutor.

A iesit din statie cu semnalul de iesire ,,pe oprire” si a circulat cu 20 km/h peste macaze conform ordinului
de circulatie. A circulat in continuare cu semnalele BLA cu lumina rosie si instalatia AUTOSTOP in
functie pana in zona km.214 - Hm Ormenis -, unde a vazut semnale ,,fine de tren” ale unui tren care
stationa si a luat masuri de franare rapida.

A oprit trenul in conditii de siguranta la o distantd de circa 100 m de ultimul vagon al trenului din fata care

stationa. A luat legatura cu IDM din Hm Augustin prin statia de radiotelefon si i-a comunicat situatia de

pe teren. Acestai-a comunicat ca se dispune darea Tnapoi a trenului in Hm Augustin, primind la ora 10:37

dispozitia nr.7 si numele IDM — liber pentru darea inapoi a trenului nr.57346 023 in Hm Augustin. Tn
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momentul 1n care a foat de acord cu darea inapoi a trenului, nu a avut o dispozitie din partea sefului de
statie si nici nu a fost verificat de catre acesta privind starea sa fizicd, deoarece el sustine cd IDM nu l-a
avizat pe acesta.

A trimis mecanicul ajutor la urma trenului cu statia de radiotelefon si rechizitele din dotare (fluier si
stegulet) care a pilotat trenul pand la semnalul de intrare al statiei. Intrarea in statie s-a facut in baza
indicatiei de liber a semnalului de intrare — o unitate luminoasa de culoare ,,galben” spre tren — cu oprire
lalinialV — directa corespunzatoare firului I de circulatie.

Din linie curenta de la km.214 a plecat la ora 10:50 si a garat in statie la linia [V la ora 12:05. Dupa gararea
trenului, a intocmit raport de eveniment cu cele intamplate si 1-a avizat pe IDM care a semnat de primire
raportul cu nr.8, semnaturd si stampila statiei.

Dupa ora 14:00, a fost indrumat cétre statia CFR Apata pe firul II de circulatie, in baza indicatiei de liber
a semnalului de iesire — o unitate luminoasd de culoare verde si o unitate luminoasa de culoare galben spre
tren. A circulat in conditii normale pana la statia CFR Bragov unde a primit schimb.

Din declaratiile personalului cu atributii in urmarirea circulatiei trenurilor - dispecer comercial -, se pot
retine urmatoarele:

Are printre atriutii sd urmaresaca circulatia trenurilor in parcurs, sd tind legatura cu operatorul de circulatie
din cadrul Sucursalei Regionale si cu mecanicii de locomotiva din parcurs. Sa intocmeasca raportari privin
franarile de urgenta ale trenurilor sau eventualele accidente produse.

A primit informatie din partea mecanicului de locomotiva al trenului nr.57346 despre cele intamplate,
respectiv ca a fost avizat prin ordin de circulatie ca circuld pe baza de cale libera dar cd la un moment dat
a intalnit un tren in fata lui si dupa ce a oprit, IDM i-a comunicat sa dea trenul inapoi.

Evenimentul produs constituia un incident. Nu i-a comunicat mecanicului sd ramana pe loc. Nu isi aduce
aminte dacd a avut discutii cu operatorul de circulatie dupa producerea incidentului.

Avizarea pe scurt a incidentului a facut-o la predarea serviciului la ora 19:00, printr-un document word
transmis pe o adresd de mail a RCCRO destinatda conducerii. Nu a mai avizat pe altcineva despre
producerea incidentului.

Rezumatul marturiilor personalului apartindnd operatorului de transport feroviar SNTFM.

Din declaratiile personalului de locomotiva care a condus si deservit |ocomotiva de remorcare a trenului
nr.66040, se pot retine urmdatoarele.

Din Hm Augustin a fost indrumat spre statia CFR Apata in baza unui ordin de circulatie emis pentru
circulatia dupa sistemul intelegerii telefonice cale libera cu semnalul de iesire pe oprire — unitate luminoasa
de culoare ,,rosu” spre tren.

Pe toata distanta, s-a circulat cu semnalele BLA pe oprire si instalatia AUTOSTOP in functie si inductorii
din cale activi, cu viteza de 20 km/h peste macazele de la iesire si apoi cu viteza de 30 km/h, cu oprire la
semnalul de avarie.

Lasemnalul BLA 14 in zona km.213+350 s-a defectat compresorul principal a locomotivel si a declarat
locomotiva defecta solicitand locomotiva de ajutor catre IDM din statia CFR Apata laora 10:15.

Nu a auzit comunicari radio referitoare la trenul nr.57346.
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Nota: Orele mentionate de cei intervievati nu se potrivesc cu orele inregistrate de instalatiile IVMS ale
locomotivelor. Acest lucru este normal avand in vedere faptul ca ceasurile celor implicati nu au putut fi
potrivite la aceeasi ora. Dar acest fapt nu a avut implicatii in producerea incidentului sau in investigatia

efectuata.

Confruntare IDM — mecanic de locomotivai

Tn cursul interviurilor efectuate s-au constatat unele neconcordante in declaratiile mecanicului trenului
nr.57346 si ale IDM din Hm Augustin, motiv pentru care s-a facut o confruntare intre cei doi, referitor la
urmatoarele probleme:

1

Daca la inmdnarea ordinului de circulatie au existat discutii intre cei doi referitoare la faptul
cd dupa inmanarea acestuia, trenul ar fi trebuit sa se deplaseze pana la semnalul de iesire §i
sd astepte acolo aprobarea de expediere din statie prin radiotelefon.

IDM sustine cd a comunicat acest lucru mecanicului. Mecanicul sustine ca nu a primit astfel de
comunicdri. Mecanicul sustine cd dupd inmanarea ordinului I-a Intrebat daca e liber sa plece din
statie iar IDM i-a comunicat cd poate sa plece cu cel mult 20 km/h peste macaze. IDM sustine ca
nu i-a comunicat acest lucru.

2.

Cine si cum a dispus darea inapoi a trenului. Daca s-a comunicat o dispozitie cu numar din
Registrul de dispozitii.

Ambii sunt de acord ca decizia de dare Tnapoi a trenului s-a luat de comun acord.

Mecanicul sustine ca a primit prin telefonul mobil dispozitia nr.7 de 1a IDM pentru darea inapoi
a trenului.

IDM sustine ca nu a dat numar de dispozitie.

Daca s-a intocmit raport de eveniment la inapoierea in halta si daca a fost semnat de catre
IDM si s-a aplicat stampila. Unde s-a semnat acesta.

Mecanicul sustine cd a intocmit raport de eveniment, dar initial IDM a refuzat sd-1 semneze si sa-1
primeascd. Semnarea a fost facutd dupa mai multe discutii, in biroul de miscare in prezenta
mecanicului de ajutor.

IDM sustine ca nu a semnat si nu a stampilat niciun raport de eveniment.

4.

Observatii

Daca s-a semnat §i stampilat foaia de parcurs a mecanicului cu mentiuni referitoare la darea
inapoi a trenului

Pe foaia de parcurs mecanicul a mentionat la rubrica ,,mentiuni la indrumare si sosire” —
km.214, ,,dispozitia RC nr.7 IDM Tiba P.” urmata de o semnatura si stampila. Mentionam faptul
ca semnatura si stampila de pe foaia de parcurs este asemandtoare cu cea de pe raportul de
eveniment.

IDM sustine ca nu a semnat foaia de parcurs si nu a aplicat stampila pe aceasta.

Comisia de investigare considera ca divergentele dintre declaratiile celor doi nu au influentat modul de
producere al incidentului precum si modul de actiune al celor doi dupa producerea acestuia. De asemenea,
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acestea nu pot influenta concluziile comisiei referitoare la cauza directa si la celelate actiuni neconforme
mentionate in raport.

Precizam insa faptul ca daca decizia de dare inapoi a fost luata de comun acord intre cei doi, pentru
realizarea actiunii, IDM ar fi trebuit sa comunice mecanicului de locomotiva numarul dispozitiei din
RUCLCM, ora, numele si prenumele lui, conform Regulamentului nr.005 (v. cap.C.2.3.2). Dar in acest
registru, nu se regaseste o astfel de dispozitie.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. Sistemul de management al sigurantei (SMS) la nivelul administratorului infrastructurii feroviare
publice CNCF ,,CFR” SA

La momentul producerii incidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice aveaimplementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798 privind siguranta pe caile ferate comunitare, a
OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviarda si a Ordinul ministrului transporturilor, infrastructurii si
comunicatiilor nr.232/2020 privind eliberarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

» Autorizatiei de Sigurantd cu numarul de identificare AS 21003 valabilad de la data de 28.12.2021
pana la data de 27.12.2026, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana a confirmat
indeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia nationald si acceptarea SMS al administratorului de
infrastructura feroviard si permite acestuia sd administreze/gestioneze si sd exploateze O
infrastructura feroviara, in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara
si cu legislatia nationala aplicabila.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

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

Printre Documentele de referinta care au stat la baza elaborarii acestei proceduri, se 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 valorificarea 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 scazutd, scdzutd, medie, ridicatd, 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 valabil din data de 10.06.2024.

Pentru activitatea ,,Management trafic feroviar”, au fost identificate mai multe riscuri si cauze care
favorizeaza aparitia acestora.
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In legatura cu modul de producere al incidentului, a fost identificat riscul ,,Expedieri sau pleciri de trenuri
cand calea este ocupatd - tren contra tren sau tren dupa tren, fard respectarea prevederilor din
reglementarile specifice” (identificat in datade 05.06.2018), cu 6 cauze care il favorizeaza. Printre acestea,
in legaturd cu producerea incidentului, se regdsesc urmatoarele situatii:

v Neconvingerea de catre IDM ca linia curentd pana la statia vecind nu este ocupata cu trenuri sau
cu vehicule care se scot de pe linie cu bratele si care circuld pe baza de cale libera.

v Expedierea unui tren, dupa alt tren, pe sistemul intelegerii telefonice fard a se astepta primirea
reavizului de sosire pentru primul tren §i obtinerea caii libere pentru trenul urmator.

Pentru calcularea expunerii acestui risc inerent, s-au stabilit urmatoarele criterii: Probabilitate 2 —
(,,scdzuta”: putin probabil sd se intdmple pe o perioada lunga de timp (3-5 ani) sau se estimeaza cd s-ar
puteaintémpla de cateva ori intr-uninterval de pana la 5 ani), Impact 3 — (,,impact mediu”: evenimente de
importanta moderata cu efecte asupra activitatii/obiectivelor unei SO si/sau un impact mediu).

Urmare acestor criterii, a rezultat Expunerea 6 — ,,(riscuri medii: Necesita actiuni pentru reducere a
riscurilor. Se pot stabili masuri de control — ex. pe anumite intrevale medii si lungi de timp). Cu ocazia
revizuirii din data de 10.06.2024, riscul rezidual a scazut la valoarea 3, modificandu-se probabilitatea de

=90,

la2la1 (,,foarte scdzuta™: foarte putin probabil sd se intample pe o perioadad lunga de timp > 5 ani).

Au fost stabilite modalitati de tratare a riscurilor prin actiuni — monitorizare (dupd evaluare) si
programarea si efectuarea controlului in ramura trafic — si masuri de control — prevederi din Regulamentul
nr.005, acoperitoare pentru situatia ivita in Hm Augustin.

In legiturd cu modul de procedare al IDM dupi producerea incidentului, a fost identificat riscul
»Neavizarea accidentelor/incidentelor feroviare” (identificat in data de 18.04.2024), cu o singurd cauza
care il favorizeaza - Personal neinstruit si nerespectarea prevederilor din Regulament.

Pentru calcularea expunerii acestui risc inerent, s-au stabilit urmatoarele criterii: Probabilitate 1 — (,,foarte
scazuta”: rar - foarte putin probabil sd se iIntdmple pe o perioadd lunga de timp > 5 ani), Impact 3 — (,,impact
mediu”: evenimente de importantd moderata cu efecte asupra activitatii/obiectivelor unei SO si/sau un

impact mediu).

Urmare acestor criterii, a rezultat Expunerea 3 — ,,(riscuri mici: Nu necesita masuri de control. Cu ocazia
revizuirii din data de 10.06.2024, riscul rezidual a ramas la aceeasi valoarea.

Cu toate ca valoarea expunerii pentru risc nu necesita masuri de control conform procedurii amintite,
comisia de evaluare a stabilit ca masura de control respectarea prevederilor din Regulament.

B. Sistemul de management al sigurantei (SMS) la nivelul operatorului detransport feroviar SC Rail
Cargo Carrier Romania SRL

Lamomentul producerii incidentului feroviar, SC Rail Cargo Carrier SRL, in calitate de operator feroviar
de transport avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu
prevederile Directivei 2016/798/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare si cu legislatia nationala
aplicabila, afl&ndu-se in posesia unui Certificat unic de siguranta cu numarul european de identificare RO
1020200024 cu validitate in perioada 22.06.2020 + 21.06.2025 (certificat reinnoit).

Certificatul este acordat pentru transport de marfuri, inclusiv servicii de transport de marfuri periculoase,
zona de operare fiind Roménia — sectiile de circulatie, liniile ferate industriale si vehiculele motoare
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acceptate in cadrul evaluarii. Conform documentelor puse la dispozitie, |locomotivade remorcare atrenului
implicat Tn incident, face parte din grupul vehiculelor feroviare acceptate. De asemenea, sectia de circulatie
pe care s-a produs incidentul se regdseste in lista sectiilor de circulatie acceptate in cursul evaluarii.

In cadrul Sistemului de Management al Sigurantei, la data producerii accidentului feroviar, RCCRO avea
intocmitd Procedura de Sistem Managementul Riscurilor, revizuita in data de 26.11.2024.

Obiectivul procedurii este identificarea si gestionarea pericolelor relevante pentru:

v' siguranta trensportului feroviar de marfa, inclusiv transportul marfurilor periculoase;

v" siguranta personalului RCCRO implicat in transportul feroviar de marfa, inclusiv transportul
marfurilor periculoase;

protejarea mediului Inconjurator;
asigurarea calitatii serviciului de transport feroviar de marfa.

Din analiza documentului ,,Identificarea, evidenta pericolelor si aprecierea riscurilor pentru anul 2025,
pus la dispozitie, in legatura cu actiunile mecanicului de locomotiva dupa producerea incidentului, a reiesit
faptul ca nu a fost identificat ca pericol, darea inapoi a trenului in conditiile in care ultimul vagon din tren
nu este dotat cu semnal de alarma.

De asemenea, nu a fost identificat ca pericol, nici neavizarea unui incident. Tn opinia comisiei de
investigare, neavizarea unui incident ar putea constitui un pericol — o situatie care poate conduce la
producerea unui accident — deoarece prin neavizare, nu se pot identifica cauzele reale ale incidentului, iar
acest lucru poate conduce in conditii usor diferite la producerea unui accident.

C.5.3. Norme si reglementdri. Surse si referinte pentru investigare
Lainvestigareaincidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme si reglementari

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

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

¢ Regulamentul de semnalizare nr.004/2006 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1482 din 04.08.2006;

e Regulamentul pentru circulatia si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005 aprobat prin Ordinul
MTCT nr.1816 din 26.10.2005;

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

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

e Regulamentul de punere in aplicare (UE) al Comisiei nr.402/2013privind metoda de siguranta comuna
pentru evaluarea si aprecierea riscurilor.

surse si referinte
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e declaratiile salariatilor implicati in producerea incidentului feroviar;

o datele colectate de instalatiile de masurare si inregistrare a vitezei de la locomotivele de remorcare ale
celor doua trenuri;

e documente puse la dispozitie de operatorii economici implicati comisie de investigare, la solicitarea
acesteia.

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

C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatii

In data producerii incidentului, intre Hm Augustin si statia CFR Apata circulatia se efectua dupa cum
urmeaza:

v' pe firul I de circulatie (stanga), dupa sistemul intelegerii telefonice deoarece BLA era scos din
functie de mai mult timp;

v" pe firul II de circulatie (normala), dupa sistemul blocului de linie autoamt BLA.

Sistemul dupa care s-a efectuat circulatia pe firul I de circulatie nu a avut implicatii/influentd in producerea
incidentului, conditiile in care trebuie efectuata circulatia in aceasta situatie precum si atributiile intregului
personal implicat fiind bine stabilite 1n legislatia specifica.

C.5.4.2. Date congtatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia

Nu au fost constatate nereguli in functionarea materialului rulant care a compus trenul implicat in incident
care sa fii influentat in vreun fel producereaincidentului.

In ce priveste defectarea locomotivei de remorcare a trenului nr.66040, aceasti situatie nu este una
exceptionald, modul de procedare in acest caz fiind stipulat in legislatia specifica si el a fost respectat Tn
data producerii incidentul ui.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulatia trenurilor
A. Trenul nr.66040

Trenul a sosit In Hm Augustin la ora 09:05 si astationat pand la ora 09:11 cand a plecat din halta. Dupa
parcurgerea unel distante de 174 m, in jurul orei 09:13, s-a manipulat butonul ,,depasire ordonata”, la
trecerea pe langd semnalul de iesire Y 3.

Dupa trecerea peste macazele din capatul X al haltei, trenul a circulat in conditiile date de circulatie —
instalatia AUTOSTOP in functie -, cu viteza maxima de circulatie de 27 km/h, parcurgand de la depasirea
semnalului de iesire pana la oprire, o distanta de 6584 m.

Din linie curenta, trenul a plecat la ora 14:46, dupa acordarea unei locomotive de ajutor.

B. Trenul nr.57346

Trenul agjunsin Hm Augustin laora09:27°40” si a stationat pana la ora 09:39°46” cand a plecat din halta.
Dupa parcurgerea unei distante de 166 m, in jurul orei 09:41°31”, s-a manipulat butonul ,depasire
ordonata”, la trecerea pe langd semnalul de iesire Y 3.

Dupa trecerea pe langa semnalul de iesire, trenul a circulat in conditiile date de circulatie o distantd de
6094 m, pana in zona km.214, unde a oprit la ora 09:58’05”. In acest punct, trenul a stationat pana la ora
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10:50°30”, cand a inceput si circule inapoi spre Hm Augustin, cu viteza maxima de 6 km/h. in Hm
Augustin, trenul aoprit laora 12:08°31”, dupa parcurgerea unei distante de 6070 m.

Avand in vedere distantele parcurse de cele doua trenuri precum si lungimea primului tren, se poate
estima ca in momentul opririi trenului nr.57346, distanta dintre locomotiva lui de remorcare si ultimul
vagon al trenului nr.66040 a fost sub 50 m.

Trenul a plecat din Hm Augustin la ora 14:25°44” circuland pe firul II de circulatie dupa sistemul de
circulatie BLA cu viteza maxima de 50 km/h si a trecut prin Statia CFR Apata la ora 14:45°25”.
C.5.5. Interfata om-masinda-organizatie

Evenimentele intdmplate Tn data de 24.01.2025 Tn Hm Augustin s-au produs pe fondul unor erori umane
manifestate in procesul de coordonare a activitatii de exploatare in halta si Tn procesul de gestionare a
situatiilor de urgenta atit din partea acestui personal cét si din partea personalului de locomotiva care a
condus si deservit locomotiva de remorcare a trenului implicat.

Avand in vedere scopul/obiectivul investigatiei (v. cap.A.1), pentru intelegerea conditiilor de producere a
acestora, ele trebuie impartite in trel parti distincte:

v’ anterior producerii incidentul ui;
v" Intimpul producerii incidentului;
v' ulterior producerii incidentul ui.

Anterior producerii incidentul ui

In data de 24.01.2025, circulatia intre Hm Augustin si Statia CFR Apata pe firul I de circulatie s-a
desfasurat dupa sistemul Intelegerii telefonice - cale libera -, din cauza faptului ca instalatia BLA banalizat
de pe acest fir de circulatie era scoasd din functie de mai mult timp.

Conform dispozitiei date de operatorul de circulatie, trenul de marfa nr.57346 trebuia sa circule pe firul I
de circulatie, la reavizul trenului de marfa nr.66040, care a plecat din halta la ora 09:11 avand indeplinite
conditiile de circulatie dupd sistemul intelegerii telefonice.

Trenul nr.57346 a sosit in HM Augustin laora 09:28 lalinia Ill, locomotiva oprind in dreptul biroului de
miscare. Avand in vedere lungimea liniei si a trenului, se poate concluziona ca dupa oprire, trenul nu era
garat conform reglementarilor in vigoare. Cel mai probabil, dupa oprire, ultimele 2-3 vagoane se aflau
pozitionate In zona macazului nr.12 din capatul Y al haltei. Trenul a stationat in aceasta pozitie 12 minute,
fara ca IDM sa solicite mecanicului de locomotiva, gararea regulamentara a trenului.

Conditiile de garare a trenului nr.57346 023 in Hm Augustin trebuiau respectate atit de | DM, care ar
fi trebuit sa solicite mecanicului de locomotiva deplasarea trenului spre semnalul de iesire
corespunczdtor liniei 11l de garare, pind la gararea acestuia cdt si de mecanicul de locomotiva care nu
trebuia sd opreascd cu locomotiva in dreptul cladirii statiei.

Dar acest lucru nu a influentat producerea incidentului.

Tn timpul producerii incidentul ui

Fara a primi din partea IDM din statia CFR Apata reavizul de sosire in statie a trenului nr.66040, si fara
a solicita si obtine din partea aceluiasi IDM a cdii libere pentru ternul nr.57346, IDM din Hm Augustin,
a inmdnat un ordin de circulatie mecanicului, cu conditiile de circulatie dupd sistemul intelegerii
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telefonice. Ordinul de circulatie Tnmanat, reprezenta in conditiile date, un ordin de plecare pentru trenul
mentionat, fapt care a permis mecanicului sa plece cu trenul din halta.

Prin urmare, eroarea umana aparuta in procesul de coordonare a activitatii de exploatare din Hm Augustin,
manifestatd prin indrumarea trenului de marfi nr.57346 dupa sistemul intelegerii telefonice, fira ca sa
fie indeplinite toate conditiile necesare, respectiv primire reavig tren expediat anterior, solicitare si
obtinere cale libera pentru trenul curent, reprezinta o combinatie de actiuni care constituie cauza
directa a producerii incidentului.

Ulterior producerii incidentului

In timpul circulatiei, mecanicul trenului nr.57346 a observat la un moment dat in fata lui pe aceeasi linie,
semnale fine de tren si a luat masuri de franare rapida.

Dupa oprirea trenului, mecanicul a luat legatura prin radiotelefon cu IDM din Hm Augustin si apoi, prin
telefoanele mobile, au convenit de comun acord pentru darea inapoi a trenului in halta, fara a aviza in acel
moment incidentul si fara ca la locul producerii incidentului, respectiv opririi ternului, sa fie prezent seful
Statiei CFR Apata (la care este arondatda Hm Augustin), pentru efectuarea primelor constatari.

Discutiile dintre cei doi s-au efectuat prin telefoanele mobile si nu prin instalatia de radiotelefon asa cum
este prevazut in instructii.

Integerea privind darea napoi a trenului si actiunea care a urmat s-au ficut fird respectarea
prevederilor din Regulament, art.59 si art.60.

De asemenea, darea inapoi a trenului s-a facut fara respectarea prevederilor din Instructiunile nr.201,
art.146 (2) careinterzice darea inapoi a unui tren daca ultimul vagon din tren nu are semnal de alarma.

In conformitate cu prevederile art.52 (5) din Instructiunile nr.201 —, Asupratrenului aflat Tn mers precum
si asupra continuarii mersului trenului oprit care nu este deservit de sef de tren dispune mecanicul
locomotivei de remorcare a trenului”.

Se poate concluziona ca, chiar in conditiile existentei unei dispozitii de dare Tnapoi a trenului transmisa de
catre IDM, mecanicul de locomotiva a fost persoana care a acceptat sa faca aceasta actiune.

De asemenea, desi a fost de acord cu darea inapoi a trenului si a avut cunostintd de aceasta actiune, IDM
nu a notat In RUCLCM numar de dispozitie pentru aprobarea efectuarii acestrei actiuni.

Mentiune

Precizam faptul ca modul de procedare pentru toate situatiile ivite in data de 24.01.2025 in Hm Augustin,
este reglementat prin legislatia feroviara nationald in vigoare - instructii si regulamente. Acestea sunt
,coduri de practica”, care’in conformitate cu prevederile din Regulamentul UE nr.402/2013, reprezinta un
ansamblu de norme scrise care, daca sunt aplicate in mod corect, pot fi folosite pentru acontrolaun anumit
pericol sau mai multe.

Timp de lucru aplicat personalului implicat

Locomotiva de remorcare a trenului implicat Tn incident a fost condusa si deservita in echipa completa,
mecanic si mecanic gjutor. Locomotiva a fost luata in primire la ora 04:15 in statia CFR Barabant. Laora
producerii incidentului, personalul de locomotiva se aflain serviciu de 5 ore si 25 minute.
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IDM din Hm Augustin a inceput serviciul la ora 07:00. Anterior acesta a iesit din serviciu in data de
19.01.2025 la ora 19:00, avand asigurat timpul de odihna la domiciliu in conformitate cu prevederile OMT
nr.256/2013.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra incidentului

Mecanicul de locomotiva si IDM detineau in data producerii incidentului, avize medical si psihologic,
necesare exercitarii functiilor, in termen de valabilitate cu mentiunea ,,apt”.

Referitor la competentele profesionale ale personalului implicat

Mecanicul de locomotiva detinea permis de mecanic si certificat complementar pentru tipul de locomotiva
condus, respectiv pentru prestatia si sectia de circulatie pe care s-a produs incidentul, Th termen de
valabilitate.

Din verificarea planurilor de lectie pe anul 2024, a reiesit faptul ca personalul de locomotiva a fost instruit
din reglementarile specifice pentru toate situatiile aparute Tn Hm Augustin.

In opinia comisiei de investigare, la data producerii incidentului personalul de locomotiva detinea
competentele necesare remorcarii unui tren de marfa pe sectia de circulatie Brasov - Sighisoara, Tn depline
conditii de siguranta circulatiei.

IDM din Hm Augustin detinea la data producerii incidentului autorizatie pentru exercitarea functiei,
autorizatie pentru instalatia de centralizare electrodinamica cu care este dotatd halta si autorizatie pentru
manipularea instalatiilor de telecomunicatii din statii, linie curenta, regulator de circulatie — RC, toate in
termen de val abilitate.

Din verificarea planurilor de lectie pe anul 2024, a reiesit faptul ca IDM implicat in producerea incidentului
a fost instruit din reglementarile specifice pentru toate situatiile aparute in Hm Augustin, inclusiv in ceea
ce priveste avizarea incidentelor, prin Procedura Operationala — Avizarea accidentelor si incidentelor
feroviare— cod PO 0 — 8.2, editia 6, cu intrare in vigoare in data de 01.12.2023.

C.6. Analiza si concluzii

In data de 24.01.2025, circulatia intre Hm Augustin si Statia CFR Apata pe firul I de circulatie s-a
desfasurat dupa sistemul intelegerii telefonice - cale libera -, din cauza faptului ca instalatia BLA banalizat
de pe acest fir de circulatie era scoasd din functie de mai mult timp.

Conform dispozitiei date de operatorul de circulatie, trenul de marfa nr.57346 trebuia sa circule pe firul I
de circulatie, la reavizul trenului de marfa nr.66040, care a plecat din halta la ora 09:11 avand indeplinite
conditiile de circulatie dupa sistemul intelegerii telefonice.

Trenul nr.57346 asosit in Hm Augustin laora09:28. Pentru expedierea trenului, conform reglementarilor
in vigoare, IDM trebuia sa primeasca mai intai reavizul de sosire in Statia CFR Apata pentru trenul
nr.66040, apoi sa solicite si sa obtind cale liberd de la aceasta statie.

Fara a proceda astfel, pe fondul — declarat de salariat — al unor activitati multiple din halta, dar care erau
in conformitate cu atributiile de serviciu, IDM din Hm Augustin, a inmanat un ordin de circulatie
mecanicului trenului nr.57346, cu conditiile de circulatie dupa sistemul intelegerii telefonice pana la Statia
CFR Apata. Ordinul de circulatie Tnméanat reprezenta in conditiile date, un ordin de plecare pentru trenul
mentionat, fapt care a permis mecanicului sa plece cu trenul din halta.

Dupa plecarea din halta, trenul a circulat in conditii normale de siguranta circulatiei pana in zona km.214
unde mecanciul de locomotiva a observat in fata lui pe aceeasi linie, semnale fine de tren si a luat masuri
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de franare rapida. Trenul oprit in linie curentd era trenul nr.66040 — expediat anterior regulamentar din
Hm Augustin a carui locomotiva a ramas defecta cu compresorul.

Dupa oprirea trenului, mecanicul a luat legatura prin radiotelefon cu IDM din Hm Augustin si apoi, prin
telefoanele mobile, au convenit de comun acord pentru dareainapoi atrenului in halta, fard a aviza in acel
moment incidentul si fara ca la locul producerii incidentului, respectiv opririi ternului, sa fie prezent seful
Statiei CFR Apata (la care este arondata Hm Augustin), pentru efectuarea primelor constatari.

C.7. Cauzéeleincidentului
C.7.1. Cauza directa

Cauza directa aproducerii incidentului a constituit-o eroarea umana aparuta in procesul de coordonare
a activitatii de exploatare din Hm Augustin, manifestatd prin indrumarea unui tren dupa sistemul
intelegerii telefonice, fara ca sa fie indeplinite toate conditiile necesare, respectiv primirea reavizului de
sosire pentru trenul expediat anterior, solicitare si obtinere cale libera pentru trenul in cauza - in conditiile
in care primul tren expediat a oprit neitineraric in linie curentd din cauza defectarii locomotivei de
remorcare.

C.7.2. Cauze subiacente

Cauza subiacenta ale producerii incidentului a fost nerespectarea unor prevederi din reglementarile in
vigoare, respectiv:

v’ Regulamentul pentru circulatia si manevra vehiculelor feroviare nr.005, art.205 — referitoarela
obligatiile IDM la expedierea trenurilor in cazul circulatiei dupa sistemul intelegerii telefonice.

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

C.8. Observatii suplimentare

Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare s-au facut urmatoarele observatii suplimentare privind unele
deficiente si lacune, fara relevanta asupra cauzei directe a producerii incidentului:

1. Oprirea trenului nr.57346 in Hm Augustin in vederea primirii unui ordin de circulatie s-a facut fara
respectarea conditiilor de garare in statie a unui tren. IDM nu a solicitat mecanicului gararea
instructionald a trenului.

2. Darea inapoi a trenului nr.57346 din linie curentd in Hm Augustin s-a facut desi ultimul vagon din
tren nu era dotat cu semnal de alarma, contrar prevederilor instructionale in vigoare care interziceau
acest lucru.

3. Desi a fost de acord cu darea inapoi a trenului nr.57346 din linie curenta, IDM din Hm Augustin
nu a dat o dispozitie cu numar din Registrul unificat de cai lebere si miscare din halta.

4. Dupa producerea incidentului, din cauza faptului — declarat de cei doi — ca semnalul radio nu era
corespunzator, convorbirile intre mecanicul de locomotiva si IDM s-au purtat prin telefoanele
mobile.

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Avénd in vedere modul de producere aincidentului si constatarile efectuate in cadrul actiunii desfasurate,
comisia de investigare considera ca nu este necesara emiterea Vreunel recomandari de siguranta.
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* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite catre Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana,
Compania Nationala de Cai Ferate ,,CFR” SA Bucuresti, operatorul de transport feroviar SNTFM ,,CFR
Marfa” SA si operatorul de transport feroviar SC Rail Cargo Carrier SRL.
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